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J UN L ARMA DE AVIACIÓN 





Excmos. Sres. Generales del Arma de Aviación promovidos a sus actuales empleos 
por Decreto de fecha 24 de septiembre de 1943 (“B. O. del Aire”, núm. 117). 





General de División S. A. R. General de División 
áenz de Buruaga, | Orleáns. 
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Diversos aspectos de 


la cubierta de vuelos 
de un portavíones 


inglés. 


MUY IMPORTANTE.-—En el próximo número daremos a conocer las bases para el tercer Concurso de artícu- 
los que prepara la REVISTA DE AERONAUTICA, coincidiendo econ la fecha de Nuestra Señora de Loreto, Patrona del 
Ejército del Aire. Podemos anticipar únicamente que la admisión de originales para este Concurso tendrá lugar entre el 
día 10 de diciembre y el 31 del mismo 1 mes, y que los temas elegidos deberán ajustarse para su clasificación a uno de los 
tres grupos siguientes: ARMA AEREA, AEROTECNIA o TEMAS GENERALES DE AERONAUTICA O AVIACION, 
incluídos en éste HISTORIA Y LITERATURA AEREA. Los trabajos deberán dirigirse a la Redacción de la REVISTA 
DE AERONAUTICA (Ministerio del Aire), y como antes decimos, en el número próximo se indicarán las cantidades que 


se asignan como ¡premios y la extensión que deberán tener los artículos. 
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PRIMERA PARTE 


GUERRAS DE CONQUISTA EN EUROPA 


La intervención actual de los grandes bombarderos en la 
guerra aérea sugiere la pregunta: ¿Es imprescindible el domi- 
nio del aire, tal como lo entendió Dohuet, en la guerra mo- 
derna? 


-Para poder contestarnos esta pregunta conviene pasar re- 
vista a los hechos acaecidos hasta la fecha, y que ellos mis- 
mos nos centesten con la lógica irrebatible de su realidzd. 


En la primera parte de la guerra, Alemania se presentó al 

_mundo lo suficientemente preparada para lo que ella entendió 
Que era su guerra, esto es, para una guerra continental, en la 
que la Aviación tenía que actuar principalmente en colabora- 
ción con los Ejércitos de tierra. No quiere esto decir que ha- 
bría de emplearla sólo como artillería de gran alcance, pero de 
-2compañamiento al fin. Habría de emplezrse de dos mcdos 
«y en dos tiempos: primero, estratégicamente, destruyendo la 
aviación contraria donde se encontrase: en el aire, con sus 
“cazas, y en tierra, con sus aparatos de destrucción y bem- 
bardec; atacando sus centros de organiz:ción y suministro, 
aerodrcmos y fábricas, para no sólo conseguir, sino para con- 
«servar el dominio del aire durante toda la campzña. En se- 
gundo lugzr, debería emplearla en colaboración con el Ejér- 
cito, haciendo posible de este modo la consecución de sus 
grandes planes. estratégicos. 


Lcs ejemplos de la guerra en Polonia, Noruega, Países Ba- 
jos, Francia, Balcanes y Grecia, acrediten que el primer paso, 
indispensable en las batallas modernas de conquista, es el del 
dominio aéreo. 

El predominio del aire permitió, en efecto, a Alemania 
abrir paso. con su aviación en picado 2 sus divisiones acora- 
zadzs, destruyendo a retaguardia todas las organizaciones ene- 
migas. 


En las distintas campañas del primer año dde guerra en 
“Europa pudieron apreciarse con toda claridad esas dos fases: 
primera, conquista del deminio del aire; segunda, colabora- 


ción de la' Aviación con los Ejércitos de tierra para la toma 
de posesión del territorio previamente dominado desde el aire. 
£1 que la primera fase aparezca a veces como desdibuj: da no 
quiere decir, ni mucho menos, que no haya sido necesario el 
dominio del aire para que lcs ejércitos tomasen posesión del 
territorio. 


La conquista de Polonia, por ejemplo, no necesitó ir pre- 
cedida de grandes batallas aéreas, puesto que frente a la avia- 
ción alemana no pudo opener una aviación numéricamente efj- 
ciente. La acción por sorpresa permitió, ¿ demás, destruir a la 
aviación polaca en sus prepios aerodromos. Casi sin separa- 
ción, pues, entre la primera y segunda fas2 pudo la Luftwaffe: 
actuar desde el primer momento en colaboración con las uni- 
dades blindadzs, destruyendo nudos de comunicación, puen- 
tes, etc. 


Tal vez parezca que en esta campaña no fué necesaria la 
conquista previa del dominio del aire, pues no llegaron al ec- 
nocimiento del mundo las batallas aéreas que su imaginación 
había scñado; pero lo cierto es que la Luftwaffe fué dueña 
absoluta del cielo sobre las zonas que recorrían <us ejércitos 
y sobre todes las crganizaciones defensivas de la nación. ¿Fué 
ta sorpresa toda la rezón de estos éxitos? ¿Fuercm los abru- 
rmadores medics ofensivos terrestres, que puso a contribución 
Alemania? 


El éxito de esta campañe, que en sólo diecisiete días ter- 
minó con una de las naciones más aguerridas de Europa, úni- 
camente puede atribuirse a los nuevos conceptos estratégicos 
del Mando alemán. Por primera vez se demostraba que sin 
dominio del aire es imposible la defensa de una nación. Que 
con él son posibles las conquistas fulminante: de territorios 
dominados totalmente desde el atre. 


Alemania puso en acción en esta campaña y en las suce- 
sivas de conquista un aparato distinto del entrevistó per 
Dohuet. No fué el “aeropleno de batalla” de éste, con arma- 
mento suficiente para hacerlo autónomo; fueron, primero, sus 
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cazas Messers 109, con características suficientes para ganar 
la batalla 2 sus enemigos, y fueron a continuación sus Hein- 
kel 87, en picado, y 117, con carga, radic de acción y forma 
de ataque eficientes para la guerra a que estaban destinados: 
la de conquista de territorios previamente despejados por la 
caza de la aviación enemiga. 


En Polonia, pues, la Luftwaffe desempeñó sus dos come- 
tidos: conquista y conservación del dominio del aire duran- 
te toda la. campaña y sobre todo el territorio sometido a la 
invasión, y colaboración con el Ejército para acelerar sus con- 
quistas, permitiendo así una rápida conclusión de la guerre. 


También en la conquista de Noruega se aprecian con cla- 
ridad zmbos períodos de ataque. En este caso, el dominio del 
. aire adquiere además una modalidad insospechada para mu- 
chos. El dominio del aire sobre el mar fué capaz de inmcvi- 
lizar a la más pcderosa Flota del mundo. 


Todos contemple mos ccn ascmbro, y bastantes con re- 
celo, aquel inesperado salto dade por Alemania desde Dina- 
marca, atravesando los estrechos de Kategatt y Skagerrak, no 
vacilando gran número de críticos en calificario como un salto 
en el abismo. Abonaba esta opinión la situación geográfica de 
Noruega, con costas dilatadísimas e innumerables puntos posl- 
bles de desembarco; la posición respecto a Inglaterra, que po- 
nía sus costas y mares dentro del radio de acción de su pode- 
rosa Marina de guerra; y la situación política del pais, que, 
como nación invadida, había de favorecer estos desembarcos. 
Por todo ello parecía expuesto el Ejército invasor a verse ais- 
lado de sus bases de partida por la actuación de la Marina 
inglesa, favorecida por multitud de desembarcos que hizo des- 
de los primeros días en puntos de su literal. 


El primer lord del Almirantazgo en aquella época, y actual. 
mente primer ministro del Gabinete inglés, declaró en uno 
de sus discursos: 


“Considero que la ¿cción de Hitler al invadir Noruega y 
Escandinavia es un gran error político y estratégico, semejan- 
te al cometido por Napoleón cuando invadió España. Ahora 
tendrán necesidad de combatir, durante todo el verano si es 
neceszrio, contra potencias que poseen fuerzas navales extra- 
erdinariamente superiores y que pueden transportarlas a los 
nuevos escenarios de guerra con más facilidad que él puede 
hacerlo.” 


Bastó, sin embargo, el dominio del aire sobre Skagerrak y 
Kategatt, para que, a pesar de las preliminares victorias de 
ja Flota inglesa centra la Marina alemana, y no obstante los 
numerosos desembarcos de tropas inglesas a lo lergo de las 
costas de Noruega, la invasión de ésta fuese uno de los éxitos 
estratégicos más notables e inesperados de esta guerra. 


La Luftwaffe consiguió desalojar de ambos estrechos a 
la Flota enemiga, permitiendo, por el dcminio del zire sebre 
ellos, el transporte rápido de fuerzas aéreas especializadas, en- 
cargadas de la destrucción de puntos vitales para el enemigo 
y preparación de aerodromos y nuevos puntos de desembar- 
co al Ejército invasor. Esta protección ininterrumpida de las 
comunicaciones propias permitió a los poces días tener fuer- 
zas de invasión suficientes pzra emprender, con auxilio de la 
Luftwaffe, la conquista de Ncruega. 


Aun cuando pudiera achacarse el éxito de estas primeras 
operaciones a la acción de la sorpresa, multitud de episodios 
posteriores hen hecho ver claramente que las operaciones de 
desembarco, como las batallas terrestres, tienen su éxito con- 
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dicionado a la necesidad preliminar del dominio del aire por 
la Aviación propia; más necesario aún cuando se trata de lle- 
var a buen término aquéllos, por ser operación que exige man- 
tener durante mucho tiempo la seguridad de las comunica- 
ciones, a no ser que se trate de simples incursiones de castigo, 
en las que el factor sorpresa desempeña un papel decisivo. 


Así se demostró en Ncruega, pues transcurridos los pri- 
meros mcmentos de sorpresa, casi sin tiempo para creer qué 
la rápida rezcción fuese impremeditada, pudo Inglaterra ha- 
cer intervenir a su poderosa Flota, haciendo desembarcos que 
no se vieron perturbados lo más mínimo por caer las referi- 
das zonas fuera del radio de zcción de la Aviación alemena. 
Fué suficiente, sin embargo, que ésta dispusiese de bases 
aéreas avanzadas en el territorio enemigo para que Inglaterra 
se viese obligada a desalojar todas las cabezas de puente, sa- 
crificando en el reembarque valiosas unidades de su Flota, 
como el portaviones Glorims, de 22.500 toneladas; el crucero 
antiaéreo Curlew, de 4.200, y varios destructores y trans- 
portes. y 


En dos meses de campaña, Alemania expulsó de Narvik a 
las últimas tropas inglesas. Y debe tenerse en cuenta que es- 
tas operaciones, en las que cupo a la Luftwaffe una interven- 
ción decisiva, se vieron retrasadas por el corto radio de acción 
de su aviación, que la cbligó al empleo de bases escalona- 
das, que habían de conquistarse previamente para después 
ser preparadas—conquista y preparzción muchas veces eje- 
cutadas por tropas especiales, transportadas por aire—. 


Esta decisiva intervención de las aviaciones inglesa y 
elemana fué reconocida por Mr. Churchill en una declara- 
ción, con motivo del posterior reemb:rque inglés en Dunquer- 
que. Dijo entonces, refiriéndcse a las operaciones en Norue- 
ga: “Por razón de distancia no pudimcs proporcionar nin- 
gún apoyo aéreo a nuestras fuerzas navales de superficie du- 
rante la batalla de 3kagerrak, y al dejar al enemigo, como lo 
hicimos, el dominio del aire sobre las aguas de Noruega, nos 
vimos obligados a emplear únicamente submarinos. No pu- 
dimos, en consecuencia, ejercer un bloqueo decisivo, inter- 
ceptando los barcos enemigos de superficie. Nuestros navíos 
desempeñaron una ruda tarea, pero no pudieron impedir la 
invasión.” 


Por otra parte, sir Samuel Hoare, entonces secretario de 
Estado del Aire, declaró que la inferioridad de la aviación 1n- 
elesa en los cielos de Noruega fué la causa del fracaso, inca- 
pacidad debida a que su caza de bases terrestres era de insu- 
ficiente radio de acción para operar en las referidas zonas, 
no siendo posible que sus bombarderos se sostuvieran con- 
tra la caza alemana, y probándose entonces lo infructuoso 
de los ataques nocturnos, Afirmó: “El poder aéreo alemán no 
es invencible; sólo lo es cuando, como ahora, no puede opo- 
nérsele otra potencia aérea mayor. Estas operaciones demues- 
tran que a un poder aéreo sólo puede vencerlo otro poder 
aéreo más fuerte” Admitía así uno de los postulados de 
Dohuet, reconociendo la necesidad del dominio del aire 
como condición sin la cual no pueden emprenderse moder- 
nemente operaciones de invasión terrestres o marítimas. 


Las campañas de los Países Bajos y Francia son otros 
dos ejemplos de la necesidad de ese preliminar dominio del 
aire. Alemania, por la superioridad de su aviación, pudo 
llevar a buen término campañas “relámpago” que se hubie- 
ran antojado imposibles hace poco. Dueña del cielo de las na- 
ciones enemigas, pudo la Luftwafíe dedicarse impunemente 
a las batallas terrestres, abriendo camino a sus fuerzas aco- 
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razadas y destruyendo las principales 
organizaciones enemigas de retaguardia. 


Como guerras continentales, l¿bradas 
en espacios limitados, fueron posibles 
esas Cifras ascmbrosas de miles de kiló- 
metros cuadrades, que alteraron todas 
las leyes estratégicas, haciendo imposl- 
ble los desplazamientos de reservas ha- 
cia los puntos amenazados, pues tenían 
que moverse bajo la acción de bombar- 
deos continuos sobre carreteras y ferro- 
carriles, interrumpidos en muchos pun- 
tos y bloqueados por transportes muy 
superiores a su capacidad. 


El colapso en la campaña de Bélgi- 
ca y Francia obligó a Inglaterra al re- 
embarque apresurado de sus tropas en 
Dunquerque, ofreciendo este episcdio 
de la guerra otra prueba concluyente de 
la necesidad del previo dominio aéreo 
para realizar con éxito operaciones de 
esta clase. 


Sin entrar en las razones per las que 
Alemania no pudiese conseguir este do- 
minio, y que bien pudieran ser debidas 
a la caída vertical de la defensa aliada 
en Francia y a la imposibilidad, como consecuencia de la rapi- 
dez de los acontecimientos, de organizar los desplazamientos 
necesarios de materizl aéreo a bases próximas a la nueva zona 
de cperaciones, es lo cierto que Inglaterra pudo conseguir el 
dominio del aire sobre las zonas del canal de la Mancha en las 
que habían de desz.rrollarse las operaciones de reembarque de 
sus tropas, consiguiendo así realizarlas en condiciones com- 
pletamente distintas a como tuviercn que ejecutarse las simi- 
lares durante la campzña de Noruega. 


Tembién con este motivo hizo declaraciones el primer Mi- 
nistro inglés, Mr. Churchill, en las que afirmó: “En la batalla 
de Dunquerque, que era una especie de tierra de nadie, púu- 
dimos conseguir un dominio local del aire, infligiendo pérdi- 
das a las fuerzas aéreas alemanas en la proporción de tres o 
cuatro por uno. Cualquiera que haya visto las fotografías de 
la operación, en las que se ven maszs de tropas aglomeradas 
en las playas, podrá convencerse de que ofrecieron un blanco 
ideal durante varias horas, y que este reembarque no habría 
podido realizarse si el enemigo no hubiese perdido la. espe- 
ranza de obtener la superioridad del aire en ese punto.” 


Y como complemento de las anteriores afirmaciones, que 
demuestran con números las deszstrosas Circunstancias que 
rodearon aquélla operación, recogemos la autorizada opinión 
del técnico norteamericano de Aviación, mayor Alexandre Se- 
versky, que en su libro, “La victoria por medio del poder 
aéreo”, dice: “En realidad, el transporte de costa a costa se 
realizó en toda clase de barcos de superficie, como buques de 
carga, gabarras, botes de remo y unidades navales. En total, 
según datos oficiales, tomaron parte 887 embarceciones en la 
operación durante tres « cuatro días, rescatándese 335.000 
hombres. Pero interpretar esto como un triunfo del poder na- 
val es violentar a la lógica. Sólo una cuarta parte de todos los 
transportes, 222 barcos, eran unidades de la Royal Navy, y 
la empresa no constituyó de ningún modo. una operación na- 
val debidamente ordenada y planeada. Fué más bien una re- 
tirada al azar, en la que las unidades navales no ofrecían ven- 
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Cazas terrestres cooperan con los barcos rámidos. 


tajas esenciales sobre las demás embarcaciones en la común 
tarea de proporcionar “alojamiento a las tropas para su trans- 
parte a través del Canal.” 


“Las fotografías del drama de Dunquerque indican clara- 
mente que la retirada fué inevitable e improvisada, como ates- 
tiguan las masas humanas agrupadas peligrosamente en la 
costa. Estas m:sas de tropas y la multitud de barcos de todas 
clases agrupades en las poco profundas aguas del Canal, po- 
dían haber ofrecidó un blanco perfecto a los aeroplanos ale- 
manes, si el ire no hubiese sido conquistado y conservado por 
la R. A. F. Es decir, que la evacuación hubiera podido trans- 
formarse así en una hecatembre antes de que se inic:ase 
aquélla.” 


Terminada la guerra en Francia, procedió Alemania a la 
preparación de su gran batella aérea: la del dominio del cielo 
inglés ccmo preliminar e indispensable para intentar la in- 
vasión. | 

Todas sus anteriores campañas, especialmente la de Norue- 
ga, habían demostrado la necesidad del previo dominio del 
aire para emprender operzciones marítimas de Invasión. 


Mucho se ha escrito sobre la oportunidad de ésta deci- 
sión, achzcando al Alto Mendo alemán el no haber sabido 
aprovecharse de la depresión de ánimo producida en los in- 
eleses por la derrota de Francia. Pero €s lo cierto, por lo me- 
nos en lo que se refiere al personal del Aire, que la batalla 
de Dunquerque puede censiderarse como un primer triunfo 
de la caza inglesa sobre la Luftwaffe, en la que aquélla pudo 
conseguir una superioridad local, que convirtió un posible 
desastre en la primera retirada estratégica del mundo hecha 
bajo la protección de la Aviación. Y el resultado de esta reti- 
rada probó, precisamente, al Mando alemán, que si fué impo- 
sible c:a1seguir, con el despliegue que entonces tenia la Luft- 
waffe, una superioridad aérea scbre las mismezs costas de 
Francia, mucho menos lo hubiese podido alcanzar sobre todo 
el territorio inglés. Es posible que la moral del Ejército de- 
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Bimoiores japoneses de bombardeo “Mitsubishi OE-01” en formación sobre las islas Salomón. 


rrotado se prestase a operaciones de invasión terrestre por 
perte de Alemania, pero su Mando tenía la suficiente expe- 
riencia para ccnocer la imposibilidad de llevar a cabo opera- 
ciones de desembarco sin un total deminio del aire. Y no in- 
tentó, en efecto, ganar éste hasta el 8 de agosto de 1940. 


No se poseen datos suficientes para juzgar la decisión de 
Alemania de abandonar la Batalla de Inglaterra a los tres me- 
ses de emprendida. En el libro antes citado, Seversky, segu- 
ramente con documentación suficiente pzra no aventurar al 
azar sus opiniones, en un libro en el que todas estas cuestic- 
nes son tratadzs en forma dogmática, afirma: 


“Existe cierto fenómeno psíquico, relacionado con el em- 
plec de la superioridad numérica, que ahora, por primera vez, 
se manifestó en la guerra aérea. El atacznte, confiado en 
la superioridad de su potencial humano o de material, se en- 
cuentre, dispuesto a sacrificar parte de él para alcanzar su 
objetivo. Pero cuendo sus pérdidas en vidas y materiales em- 
piezan a adquirir alarmantes proporciones, su moral comien- 
za a resquebrajarse, con unz decisión semejante a aquella ccn 
la que emprendió el ataque. El sentimiento de pánico se apo- 
dera de él, mientras que sus fuerzas van debilitándose y el 
chjetivo permznece invencible, Frecuentemente ese factor psl- 
cológico ha influido scbre Generales y Almirentes, haciéndo- 
les interrumpir una ofensiva en el preciso momento de encon- 
trarse en el umbral de la victoria. 


"Hay razón para sospechar que este elemento de pánico 
entró en juego del lado alemán a medida que proseguía el ata- 
que a Londres. Además, los alemanes tenían en contra otro 
factor psicológico. Mientres que, ansiosamente y: con deses- 
neración, conocían la magnitud de sus prepias pérdidas, no 
tenían medios de ccnocer la extensión de las inglesas o su 
efecto en el ánimo del enemigo. La R. A. F. les parecia in- 
vencible... 


Septiembre 1943 


"Hay poderosas razones 
para suponer que si el ata- 
que desencadenado sobre 
las Islas Británicas se hu- 
biera mantenido unos días 
más, habría terminado con 
éstas. Á la larga, el ataque 
continuo por masas abru- 
madoras tiene su efecto. Los 
pilotos de la R. A. F. eran 
hábiles y  vzlientes, pero 
eran muy pocos, y cada vez 
más abrumados por la fati- 
ga del vigoroso esfuerzo. Es 
posible que no hubieran po- 
dido resistir otros treinta 
días de bombardeos conti- 
nuados...” 


Este esfuerzo sobrehu- 
mano, realizado. por los pl- 
lotos de czza de la R. A. F., 
hizo exclamar a Mr. Chur- 
chill: “Nunca, en el campo 
de los conflictos humanos, 
fué debido tante, por tan- 
tos, a tan pocos.” 


Es de suponer que en la 
orden de cese de esta ofen- 
siva de la Luftwaffe inter- 
viniese como iñERAl factor la amenaza rusa, que ya bu- 
llía a las espaldas de Alemania. Su Alto Mendo ha demos- 
trado después dar mucha mayor importancia al factor ruso 
en €l Continente que : las incursicnes, entences muy li- 
mitadas, de su único enemigo de Cccidente. Aun ádmitien- 
do la opinión anterior de Seversky, nada decisivo hubie- 
ra logrado Alemania con la destrucción total de Londres, te- 
niendo gue atender a las insistentes correrias de su posible 
edversario. Tras la destrucción de Londres, y aun la mayor 
parte de los puntos vitales de Inglaterra, hubiera tenido que 
seguir la invasión de un pueblo con fibra recia de conquista- 
dor de mundos. 


Muy posteriormente, en el episodio de Dieppe, tuvo el 
mundo una confirmación del acierto con que Alemania des- 
atendió a su enemigo de Occidente pera concentrar tedos sus 
medios en el Este de Europa. Aunque en aquél se trataba úni- 
camente de una operación de “commandos”, en la que el fac- 
tor sorpresa desempeña papel principal, estuvo organ'z: da 
conforme a las reglas tácticas modernas, dándose papel pre- 
ponderante a la Aviación. No obstante, las fuerzas desember- 
cadas fueron totalmente derrotadas a las pecas horas, sin que 
el despliegue de aviación inglesa pudiera conseguir el domi- 
nio local del aire durante la operación. Puede oponerse la ra- 
zón de que en la resistencia cupo gran parte del éxito a las or- 
ganizaciones terrestres defensivas de Alemania. Perc de nada 
hubiera servido a los atacantes conseguir una mayor profun- 
didzd en la incursión, pues. independientemente de la resisten- 
cia terrestre, las fuerzas de la Luftwaffe cubrieron prento el 
cielo pzra impedir reembarque análogo al conseguido en Dun- 
querque. La historia se encargará de enseñarnos el desplie- 
gue de bases aéreas en la época de Dunquerque, en la Bata- 
la de Inglaterra y en el momento «e Dieppe, para demos- 
trarnos que, como en la estrategia terrestre, tienen capital im- 
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portancia en los resultados de la guerra aérea los despliegues 
de sus fuerzas. 


El Alto Mando alemán juzgó mejor abandonar por per- 
dida la batalla contra Inglaterra para saltar a Africa por el 
Mediterráneo y después emprender las operaciones en los Bal- 
canes. Desarrolló en éstos le misma estrategia desencadenada 
en el Occidente de Europa, y de nuevo contempló el mundo 
asombrado sus fulminantes cempañas, en las que el empleo 
de la aviación y de las columnas blindadas dzba ritmo insos- 
pechado a las guerras, bloqueando ejércitos enteros, que que- 
dzban prácticamente aislados de sus fuentes de eprovisiona- 
miento en la retaguardia. Y como episodio principal de gue- 
rra aérea integral, el de la conquista de Creta, en la que la 
Luftwaffe intervino casi exclusivamente, trensportando pri- 
mero tropas paracaidistas, que se ¿poderarcn de algunos aero- 
Gromos, desalcjando de los cielos de la isla a la aviación ing'e- 
sa, con radio de acción insuficiente para operar desde sus ba- 
ses de Africa, y venciendo, como en Noruega, la resistencia de 
la Flota inglesa, a quien únicamente se había cenfiado la de- 
fensa de la isla. Protegiendo, en fin, el desembarco de las tro- 
ras del Eje. que pudieron así tomar posesión definitiva de 
la isla. Fué este otro caso clásico en el que se demostró la ne- 
cesidad del dominio del aire, aun en operaciones que hasta esta 
guerra se habizn considerado exclusivamente como del domi- 
nio naval. No cbstante la posesión absoluta de sus aguas por 
la Royal Navy, ésta perdió en el encuentro contra la Lutt- 
wafíe tres cruceros, un crucero antiaéreo y sels destructores, 
mientras que fueron averiados otros dos cruceros, dos barcos 
de batalla y seis destructores. 


- También en la campaña de Africa, modelo de estrategia 
terrestre en el desierto, tuvo intervención decisiva la avia- 
ción. De modalidad completamente distinta a una guerra eco- 
nómica de conquista, interesaba su posesión a los dos belige- 
rantes por su situación en la costa sur del Mediterránto, cuyo 
mer era nevesario a los anglosajones para el bloqueo econó- 
mico de Europa, y al Eje para el contrabloqueo de Inglaterra, 
pues la obligaba así al alargamiento considerable de sus líneas 
de comuniczción con todo el Oriente, 
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En todas les fases de la batalla ha podido observarse un 
dominio alternativo de los des adversarios, roto cuando las 
fuerzas que trat: ban de eludir el ataque se encontraban pró- 
ximas a sus bases de aviación, y, como ccnsecuencia, con sus 
líneas de suministro, por tierra y mar, protegidas, mientras que 
las del adversario quedab:n expuestas a los ataques de la 
propia aviación. El movimiento pendular, característico de esta 
campaña, inició su última etzpa con la retirada de las fuerzas 
del Mariscal Rommel del Alamein ante la supetricridad aérea 
de su enemigo, que entonces podía operar desde sus b:ses de 
Suez. 


Quizá por tratarse de campaña especialísima no ap2rezca 
siempre clara la influencia que tuvo la ¿viación en las cpera- 
ciones. Sin radio de acción apropiado para poder actuar la 
caza desde sus bases, a través de esas enormes distancias, 
puede parecer a los profanos un ejemplo de fracaso en el em- 
pleo del Arma. Y en realidad puede titularse 7sí si se aplica 
a las demás Armas el título de inservib'es por la I'mitación de 
<u alcance. Hey día no es posible el bombardeo eficaz de Euro- 
pa desde América, o a la inversa, o del Jepón desde América, 
en incursiones de salida y regreso a sus bases, y no por ello 
debemo3 mostrernos escépticos respecte a la capacidad y em- 
pleo de la aviación. Se trata únicamente de una simple cuts- 
tión de imposibilidad, con las car: cterísticas actuales, de do- 
minio aéreo sobre todas las zonas posibles de inv sión, Ac- 
tualmente asistimos también a esta falta de dominio “aéreo en 
el Mediterráneo por parte de las potencias del Eje. La b:zta- 
lla de Tímez, colofón con el que cerraron los anglcsajones la 
campaña de conquistas de Africa, terminó con un dominio 
absoluto de sus aviaciones sobre las del Eje. Este prefirió sa- 
crificar sus tropas, dejándolas prisicneras antes que arries- 
garse a cper: ciones de reemb2rque, que hubiesen sido el re- 
verso de las de Dunquerque. En éstas pudiercn participar 
toda clase de embarcaciones, pues su cielo estaba protegido. 
En Túnez, sin radio de acción eficaz los cazas del Eje para 
ganar y conservar desde Sicilia este dominio, hubiera sido un 
gran error arriesgar la Flota italiana en la protección de esta 
operación, aunque no hubiera existido, como ocurrió en Dun- 
querque, Flcta enemiga que se le opusiese. 


(Continuard.) 
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MODALIDADES EN EL EMPLEO DE LA AVIACIÓN DE CAZA 


Por el Comandante M. BENGOECHEA 


Son tan variadas las misiones que pueden encomendarse 
a la avizción de caza, y ha sufrido su realización tal transfor- 
mación, debido a los progresos de la técnica aeronáutica, que 
creo útil hablar del nuevo empleo de las unidades de caza 
para proporcionar a los pilotos una somera idea de cómo se 
realizan y contribuir a que utilicen, con el mayor rendimien- 
to posible, los ap: ratos que la industria moderna aeronáutica 
ponga en sus manos. 


Estas misicnes, dejando a un lado la caza nocturma, por 
considerar que les aparatos que la ejecutan no tienen 1l:s ca- 
racterísticas del avión de caza, pueden reducirse a las siguien- 
tes: caza libre, alarma e intercepción y protección. 


Teniendo en cuenta la movilidad que debe tener la caza 
por la importancia tan decisiva que tiene para el Mendo el 
contar con caza en el instante apropiado y en la cantidad pre- 
cisa a las circunstancias del momento, se desprende que el 
traslado de estas unidades debe ser rapidísimo y el hablar 
de ello interesante, 


Comenz-remos, por tanto, con el traslado de una unidad 
de caza en el frente, advirtiendo que nos referimcs en todo a 
un Grupo de caza móvil, por ser el Grupo la unidad táctica 
por excelencia e indivisible en la guerra moderna. 


Traslado de una unidad de caza em el frente. 


Al recibir la orden de la Escuadra que el Grupo se tras- 
lade de aerodromc, lo primero que tendrá que hacer el Jefe 
de la un dad es elegir el nuevo campo si no lo han designado 
de antemano. Para ello buscará dentro del sector que le co- 
rresponda, y teniendo en cuenta que los campos que se utili- 
zan son muchas veces de circunstancia, el que reúna las me- 
tores ccndiciones dentro de las siguientes normas: 


1) Situación táctica.—Esto depende, como es natural, de 
la distancia al objetivo que haya de tener la unidad y de la 
misión. 

Como la caza tiene poco radio de acción, deberán encon- 
irarse sus campos a poca distancia del frente, aproximada- 
mente uncs 3o kilómetros, para poder adentrarse lo más po- 
sible en territorio enemigo cuzndo sea preciso. 


2) Suficiente extensión.—Que se puedan efectuar con sol- 
tura despegues y tomas de tierra, al menos en dos direcciones, 
y que el rodaje no presente dificultades. Si hubiera obstácu- 
los, árboles, que dificulten las entradas y salidas, se cortan. 


3) El mayor “camuflage” posible.—Preferible con algo 
de bosque próximo, y si no lo hubiera se trasplantan árbo- 
les para ccultar los aviones, o bien se cubren con redes. En 
invierno se pinta de blanco la parte superior de los apara- 
tos al comenzar las nevadas, 


4) Fácil acceso.—Debe haber vías férreas o carreteras, 
para que llegue hasta el aerodromo el suministro necesario. 
Cuando estas comunicaciones no existan o estén en mal esta- 
do, como ocurre en campos de circunstancias, el aprovisiona- 
miento tendrá que hacerse por vía aérea. 


5) Que haya en el campo o cerca de él agua, luz, y reúna 
condiciones de habitabilidad.—La primera condición es la más 
necesaria por precisarlo lcs radiadores, la limpieza de los apa- 
ratos y el consumo e higiene personal. La falta de luz se com- 
pensa con equipos de alumbrado por medio de dínamos que 
lleven los Grupcs. La vivienda, si no existe algún poblado cer- 
ca, puede sustituirse por barraccnes de madera desmontzbles 


- en invierno y tiendas de campaña en verano. 


Una vez elegido el nuevo campo según estas normas, que 
bien pcdrá ser un aerodromo ocupado al enemigo, se divide la 
unid: d en varios escalones, enviando inmediatamente a él el 
primer escalón por tierra o por aire, según las posibilidades 
y urgencia del traslado. 


Este primer escalón, cuyo Jefe debe ser un Oficial piloto 
precisamente, se compone de personal de todas las escua- 
drillas y P. M. en cantidad y calidad suficiente y con los ele- 
mentos necesarios para efectuar las siguientes misiones: 


Acondicicnamiento del nuevo campo para tomas y despe- 
gues, así como para el rodaje de la unidad, rellenando embu- 
dos y observando si, por haber sido “aerodromo enemigo, se 
encuentra minado, para llevar a cabo la destrucción de las 
minas. Estos trabajos pueden hacerlos compañías de tr: baja- 
dores o unidades de prisioneros en el caso de serle asignadas 
2 la unidad de caza. Aunque generalmente la caza opera ais- 
lada y debe llevar todos los elementos y personal necesarios 
para el trabajo. 


Otra de las misiones de este primer escalón es designar 
los lugares que han de ocupar las diversas escuadrillas, el 
puesto de mando y los alojz mientos, así como buscar empla- 
zamientcs para los polvorines, depósitos de combustibles, 
vehículos, etc. 


El segundo escalón, o escalón principal, se compone de lo 
más importante y numeroso de las escuadrillas y P. M. Lo 
integra el personal de los Servicios de la Unidad, y lleva con- 
sigo el utensilio y la impedimenta de la misma. Este escalón, 
que puede ir mándado por un Oficial de Tierra, sale para el 
nuevo campo, bien en camiones o en vuelo, cuando haya lle- 
gado el primero. Su misión es ayuderle en el acondicionamien- 
to del terreno y construir refugios para el personal de la uni- 
dad y parapetos para el material. Los refugios deberán estar 
fuera del campo, aunque muy próximos a él. 


El horario de partida y ruta de estos dos escalones los fi- 
jará de antemano el Jefe de la unidad. 


Septiembre 1943 


El tercer escalón, o escalón de vuelo, está constituido por 
los aviones, conducidos por sus pilotos respectivos. Deben 
llevar su equipo en el aparato, y conviene tener en cuenta que 
el traslado de campo.puede compaginarse con un servicio, en 
cuyo caso a la terminación de él tomarán tierra en el nuevo 
campo. 


Este escalón no debe despegar sin tener asegurada la toma 
de tierra y el poder dar servicio en el nuevo aerodromo. 


Al tomar tierra dejan los aparatos en el lugar ya desig- 
nado por el primer escalón, que será lo más separado posible; 
escaqueados y siempre cen el morro hacia el centro del campo. 


Bosque próximo para el enmascaramiento. 


Los pilotos comunicarán 'a sus mecánicos respectivos las 
faltas, averías, etc., que hayan observado durznte el vuelo, 
y una vez que se han interesado para que su avión quede en re- 
gla para el próximo servicio, es decir, cargado y municionado, 
se dirigen al puesto de mando a dar las noved: des y recibir 
érdenes. Después de esto se ocuparán de su alojamiento. 


El último escalón lo constituirá todo el personal y ele- 
mentos que tuvieron que quedar en el anterior. aerodromo, 
para la puesta en marcha y servicio del escalón de vuelo. Una 
vez éste en el aire recogerán todo lo que hzya quedado y se 
trasladarán al nuevo campo, según las órdenes recibidas del 
Jefe  - “ | 


Todos.los escalones deben disponer de los elementos nece- 
sarios para su defensa. Cada soldado llevará su fusil, casco, 
careta, etc. 


Las escuadrillas montarán la guardia, tanto en los apara- 
tos como en los alojamientos, y colocarán sus ametralladoras 
de vigilancia permanente contra posibles ataques enemigos. 


El Grupo debe establecer los turnos de zlarma entre sus 
respectivas escuadrillas. (De esto ya hablaremos en 
la misión de alarma.) 


La P. M. es también la encargada de establecer 
las transmisiones necesarias con sus escuadrillas, y 
aquí conviene observar que todas las transmisiones 
van de la unidad superior a la inferior. 


El municionzmiento, suministro de combustible, 
víveres, vestuario, etc., corresponde también al Gru- 
po, que tiene Oficiales encargados de estas funciones. 


Formación de combate de una 
escuadrilla de caza. 
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Caza libre. 


Quizá la más interesante de las misiones de la aviación de 
caza, por su modalidad especial, que da al piloto una inicia- 
tiva sin límites, es la czza libre. 


Tiene por objeto vigilar zonas determinadas para prohi- 
bir el paso y ccnsiguiente ataque o reconocimiento de todo 
aparato enemigo. “Tamb:én, pero como objetivo secundario, 
debe la caza observar el terreno e incidencias del combate. 


Así proporcionará nuevas observaciones o confirmará las 
que haya cbtenido del reconocimiento propio. Claro que esto 
debe realizarse sin desatender la vigilancia del espacio, que 
es la misión esencial de la caza libre. 


Al recibir la orden el Jefe de una unidad de caza de efec- 
tuar caza libre en un sector y horario determinados, lo pri- 
mero que tendrá que hacer es organizar los relevos y ver el 
número de aparatos que ha de emplear en cada servicio. Para 
¡cs relevos ordenará unas horas de despegue y tiempos de vue- 
lo sobre el sector, teniendo en cuenta que ha de mantener zpa- 
ratos sobre él continuamente entre las horas marcadas. 


La autonomía de lcs aparatos y tiempos de ida y vuelta 
son factores de los que depende el horario. 


Respecto al número de aparatcs que deba emplear, depen- 
derá: de lcs que tenga disponibles, dimensiones del sector 
asignzdo y cantidad de aparatos enemigos que suelan presen- 
tarse en él. 


Con esto decidirá si ha de mantener una escuadrilla, pa- 
trulla o simplemente una pareja de servicio scbre el sector 
para que no queden en manifiesta inferioridad numérica con 
la caza enemiga, 


En el aerodromo también dejará algunos de reserva, con 
los que mantendrá el servicio de alarma. 


Otra cuestión interesante para el Jefe es que no debe en- 
viar al frente un solo aparato. Las malas condiciones de visi- 
bilidad de los modernos cazas h:cia atrás y abajo, debido a la 
cabina cerrada, que no permite sacar la cabeza, chapa blin- 
dada de protección y plano inferior, no permiten cbserver los 
sectores posterior e inferior, siendo imposible, por tanto, para 
un solo piloto evitar la sorpresa cuando el ataque se realiza- 
ra por dichos sectores. Esto se resu£glve enviando como míni- 
mo una pareja que, llevando aproximadamente 100 metros de 
intervalo entre los aparatos, les permita observar los secto- 
res muertos del compañero. 


Inculcará el Jefe en sus pilotos una gran disciplina aérea 
para que en ningún caso, y menos zún en el combate, se se- 
paren, pues esto podría traerles fatales consecuencias. El úni- 
co motivo justificado para que un piloto abandone la forma- 
ción es la avería, y aun así al aparato que la sufra debe acom- 
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pañarle su pereja hasta que tome tierra, para defenderle 
en caso necesario y avisar por radio en seguida al zerodromo 
el lugar y forma del aterrizaje. 


Formación.—La formación cerrada en ala o cuña para las 
unidades de caza ha pasado a la historia, quedando únicamen- 
te pzra desfiles y exhibiciones. En la actual contienda la fer- 
mación de combate es la línea, con distancias mínimas de 100 
_metros de aparato a aparato. Es la manera de que el piloto no 
vaya demasiado preocupado con la formación y se dedique :a 
vigilar el espacio, que es su misión principal. 


La escuadrilla consta de dos patrullas de cuatro aparatos, 
y otra tercera patrullz de dos. Las patrullas van en línea, unas 
deirás de otras, escalonadas ¿oo metros en altura. 


El Jeíe de escuadrilla, que va con una de lzs patrullas, y 
los Jefes de éstas, lleven el puesto en formación que más les 
convenga. Generalmente el primero o segundo de la izquierda 
de cada patrulta. En los virajes los puntos cambian de costa- 
do, pasando siempre por debajo. 


Unicamente el virzje de 180% se hace individual, y le an- 
tecede una señal preventiva del Jefe por radio o con un alabeo 
rápido hacia el costado que vaya a ejecutarse. 


La altura de vuelo en caza libre debe ser una altura media. 


Ni tan altos que no nos demos cuenta de unidades ene- 
migas que pzsen bajas, ni tan cerca del suelo que al presen- 
tarse alto el enemigo no podamos impedir su paso. 


Cuando se dispcnga de aparatos, y en circunstancias que 
hagan presumir un ataque enemigo, un escalon: miento en «al- 
tura de las diversas escuadrillas o patrullas será lo que dé 
mejor resultado. Si se envía al frente una fracción pequeñez, 
patrulla o pareja, una altura de 3 a 4.000 metros es muy re- 
- comendable. En este sentido todo tiene su pro y su contra. 
La aiturz proporciona una velccidad muy grande para el ata- 
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«captados por los escuchas enemigos), y de esta forma quedan 


enlazados con la estación del Grupo v con los aparatos en 
vuelo. 


El Jefe y los zparatos en el aire conocerán inmediatamen- 
te la presencia de aparatos enemigos en el sector, cantidad y 
clase de aparatcs, punto de paso, asi cómo altura y rumbo 


que llevan. El problema del encuentro queda resuelto, y ade- 


que, y, por el ccntrario, siempre suele ver antes al enemigo el 


que va más bajo. Por esto, sin poder dar una norma fija res- 
pecto a altura de vuelo, que dependerá de las alturas con que 
¿parecen los aviones adversarios, lo cierto es que conviene 
cambiarla con frecuencia. Al enemigo hay que desconcertarle 
y aparecer cada día a alturas distintas para no caer en algu- 
na celada. 


Combate.—La vigilancia del espacio en un sector general- 
mente amplic presenta muchas dificultades. La vista del pilo- 
to no puede abarcarlo, y el coincidir con los aparatos enemi- 
gos en tiempo y en el mismo punto del espz.cio sería dificili- 
simo, o meramente casual, de no disponer de otrcs medios de 
localización. 


Por este mctivo las unidades de caza deben utilizar otros 
elementos que resuelvan el problema, y esto lo realizan los 
puestos de observación en el frente. 


Los grupos de caza tendrán sfectas a su P. M. estas Sec- 
ciones de Infcrmación, compuestas por una radio, un Jefe de 
equipo, generalmente un Suboficial, y un par de observado- 
res. Estos puestos sen distribuidos lo más cerca posible del 
frente y en lcs puntos que el criterio del Jefe aconseje den- 
tro de su. sector. Ccmo es lógico, se colocarán en los sitios de 
más frecuente paso de aviones enemigos, y al mismo tiempo 
tienen que cumplir la condición de que no quede espzcio aéreo 
en el sector sin observar. 


Una vez designados los lugares que han de ocupar estos 
- puestcs, colocan en su radio la frecuencia ordenada (frecuen- 
cia que debe cambiarse cada cinco o seis días, para evitar ser 
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más verá el Jefe la conveniencia de enviar más patrullas o 
parejas a interceptar, «c sólo ordenar que actúen las que tiene 
en el ajre. 


El primer piloto que advierta la presencia enemiga, lo pri- 
mero que debe hacer es comunicarlo a su Jefe de unidad por 
medio de radio y mediante clave previamente establecida. En- 
tonces el Jefe indica la táctica 'a seguir, según el número y 
clase de los eparatos enemigos, posición que ocupan respecto 
a nosotros, etc., y repartiendo las fuerzas, designará quién 
debe atacar y a qué grupo de aparatos. 


Si es sólo bombzrdero adversario el que se divisa, ordenará 
a parte de sus fuerzas que ataquen a los de bombardeo, y de- 
jará al resto de vigilancia para si se presenta caza enemiga 
pueda el grupo atacante realizar su misión con tranquilidad. 


Si el bombardero viene protegido, que será lo más corrien- 
te, repartirá sus fuerzas con arreglo a la cantidad de los di- 
versos tipos enemigos, para mientras unos atacan a los prime- 
ros combatan otros con la Caza. 


Nunca debe una unidad de czza libre entretenerse en cóm- 
bates inútiles con caza enemiga. Si se deja que el bombardero 
enemigo cumpla tranquilamente su misión, no se habrá cum- 
plido la nuestra. Lo que perjudica en gran m:¿nera a nuestras 
tropas es el bombardero, ya que la caza en muy poco puede 
dañarlas. Por tanto, será al primero al que se le tenga que 
impedir realice el servicio, o de ejecutarlo, que sea en las peo- 
res condiciones y con.el mayor número posible de pérdidas 
enemigas. 


En cada caso el Jefe ordenará la formación táctica y re- 
partición más conveniente de sus fuerzas, por lo cual debe 
rapidísimamente darse cuenta de la situación y decidir inme- 
diatamente. Las vacilaciones en el aire son, Bor lo a: de 
muy malas consecuencias. ? i 


Una vez repartidas les fuerzas por el Jefe y designados los 
objetivos, comienza el combate. 


Desaparecida la modalidad del combate. cerrado, sólo po- 
sible en aparatos de poca velocidad, se comprende que única- 
mente “la pasada” €s la que subsista hoy día. 


Ccmo los modernos aparatos son de características p2re- 
cidas, será la mejor posición la que nos pondrá en condicio- 
nes ventajosas, siendo, por tanto, esto lo que debe buscar el 
piloto: sol de espaldas, una mayor altura y, sobre todo, ver 
antes de ser visto, sin- desatender ni un mcmento la cola del 
compañero. 


En el caso de ser atacados de cola, se debe dar un fuerte 
tornillazo picando, y luego tirar sin subir mucho. Como el ene- 
migo traerá bastante velocidad en su pasada, no podrá se- 
guirnos en el tornillazo. Si es un aparato que vira mejor que 
el nuestro, conviene entonces separarse mucho de él, ganando 
altura, y una vez lejos atacarle de pasada, sin pretender ce- 
rrar el combate en ningún momento. 


El blindaje de los aparatos modernos no aconseja que el 
ataque sea completamente de cola, por ser donde, además de 
encontrarse la mayor protección, presenta el avión adversario 
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menos blanco. Conviene atacar un poco de costado, o más bien 
de abajo arriba. Esto en lo que se refiere a la caza o al reco- 
nocimiento y asalto enemigo. 


Al bombardero, que lleva defensa a retaguardia y algunos 
además por debajo, no se puede por esto dar normas fijas 
para el ataque. La mejor manera de hacerlo será entrándoles 
por el sector muerto que presente su ¿rmamento, o en su de- 
fecto por donde nos presente menos bocas de fuego. También 
conviene en cada pasada cambiar el ángulo de 'ataque, o bien 
acercarse por encima, y a poca distancia picar fuerte para ata- 
carle por debajo. De este modo desconcertaremos a los diver- 
sos tiradores que lleve. 


El exceso de velocidad en el ataque es perjudicial. Se dis- 
“pone de menos tiempo para apuntar, a la vez que se hace 
llegar menor número de impactos al avión enemigo. 


Nunca debe dejarse de mirar en todas direcciones, y la 
nareja se mantendrá unida en todo momento. Insistó sobre 
ello, porque una de las cosas que presenta más dificultades es 
mantenerse en pareja durante el combate. Sin embargo, hay 
que conseguirlo a todo trance por seguridad propia y porque 
la tranquilidad de no llevar enemigo detrás hace que el tiro 
sea mucho más preciso. 


Tampoco deberá un piloto separarse l£ sus compañeros 
empeñado en una persecución que luego podría. traerle fata- 
les consecuencias al encontrarse aislado frente a varios ene- 
migos. El compañerismo ha de presidir todas sus resoluciones, 
porque más vale salvar a un compañero en un apuro que apun- 
tarse una victoria. 


Se observará constantemente el tiempo que llevamos vo- 
lando y la munición que nos queda, ya que la cantidad de ésta 
y la autonomía son pequeñas en los cazas y es posible que al 
volver a nuestro aercdromec encontremos enemigos. 


Cuando la caza enemiga, después del combate, se retira y 
hemos permitido el ataque al bombardero enemigo por el res- 
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to de nuestros cazas sin que éstos sean molestados, ha termi- 
nado la misión, 


Tiro.—No se puede hablar del combate dejando a un lado 
el tiro. Esta cuestión es fundamental para el piloto de caza, 
pues no cabe duda que como se derriba al adversario es ti- 
rando. El avión en el combate no es más que el ¿fuste del 
armamento, y considerando que son contados los segundos 
que se puede hacer uso de él, de nada sirve que un piloto vue- 
le bien si no sabe tirar. 


Que el tirar bien o mal se lleva dentro, puede que sea ver- 
dad. Lo que es innegable es que el tirador que tiene condicio- 
nes se perfecciona,. y el que no las tiene las consigue con un 
entrenamiento prolongado. 


Hay que tener una instrucción rigurosa y continua en este 
sentido que dé al piloto la preparación necesaria para el 
combate. 


Con conferencias teóricas de tiro, unos pequeños polígo- 
nos, de escaso coste y entretenimiento, para el tiro terrestre y 
ejercicios de tiro fotográfico sobre otros aviones, cuyos resul- 
tados se comentarán en las conferencias teóricas, quedaría re- 


suelta la instrucción. 


Hoy día los cazas llevan escasos disparos de cañón y de 
ametralladora. Teniendo en cuenta que las velocidades de tiro 
de estas armas son de 600 y 730 disparos por minuto, respec- 
tivamente, se deduce el cuidado y el verdadero ahorro que 
hay que tener con la munición. El nerviosismo del combate 
hace que no se utilice bien y que cuando al piloto le sea más 
necesaria se encuentre sin ella. ; 


Por esto es necesario una autodisciplina grandísima para, 
no dejándose llevar de los nervios, tirar cerca y por ráfagas 
cortas, utilizando bien la poca munición disponible, que se 
consume mucho antes de lo que uno piensa. 


Ya ha ocurrido, al salir de un combate, darse cuenta el 
piloto que se le había olvidado tirar con el cañón y sólo: lo 
había hecho con las máqui- 
nas, privándole esto quizá 
de apuntarse una victoria. 
Otras veces, al dar el tirón 
pera salir de la pasada, con- 
tinuar con el botón que ac- 
ciona el cañón apretado, con 
el consiguiente malgasto de 
la munición. Esto, que tran- 
quilamente parece un poco 
absurdo, en el combate y 
con la tensión nerviosa que 
origina, es frecuente y per- 
fectamente explicable, sobre 
todo en personal poco en- 
trenado. 


Por estas causas toda la 
instrucción que se haga de 
tiro es poca, pues el por- 
centaje de impactos que se 
obtengan en un polígono so- 
bre un blenco fijo y con ab- 
soluta tranquilidad, será 
siempre mucho mayor que el 
que se consiga en el combate. 


Respecto a la distancia de 
tiro, debe ser de 300 metros 
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como máximo para el cañón y de 300 para las ametralladoras. 
A mayores distancias, sólo para producir efecto moral se debe 
hacer uso del armamento. 


En tipos de aparatos que lleven cañones en los planos y 
a distancias pequeñas, de 50 a 100 metros, se debe tirar en 
abanico, moviendo los pies bruscamente para evitar que las 
trayectorias pasen por los costados del aparato atacado. 





Caza “Thypon”. 


Corrección de tiro.—Apreciar el ángulo de corrección ne- 
cesario en cada caso, y en el corto tiempo que se dispone 
para ello, es lo que presenta más dificultad al piloto en el tiro. 
Vamos por ello a dar unas nociones sobre corrección de tiro y 
a deducir unas normas prácticas fáciles de aplicar en el 
combate. 


Si un avión vuela en una determinada dirección, y el nues- 
tro vuela en dirección oblicua scbre él, como indica la figu- 
ra 1.%, cuando veamos el aparato en nuestro colimador (fi- 
gura 2.*), la visual será la del trazo lleno de la figura 1.2 


Para dar al aparato enemigo en un punto A, el ángulo de 
corrección será «. La longitud 4 B se llama distancia lineal 
de corrección, y la distancia en nuestro retículo del punto A 
del aparato visado al centro será equi- 
valente al ángulo de corrección. 


Suponiendo una distancia cual- 
- quiera entre los aparatos, y que cada 
uno de ellos lleva una velocidad de- 
terminada, si esta distancia aumenta 
al doble, el proyectil necesitará doble 
tiempo para llegar al blanco, con lo 
cual la corrección lineal habrá au- 
mentado al doble. En cambio, el án- 
gulo de corrección permznece cons- 
tante, ya que seguiríamos viendo en 
el mismo punto del colimador al apa- 
rato visado, sólo que reducido a su 
mitad. 
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Cuando varíe el ángulo de vuelo entre los aparatos, va- 
riará en la misma forma el ángulo de corrección. Si, por ejem- 
plo, disminuye el primero, veríamos la silueta en nuestro re- 
tículo, como indica la figura 3.2 De esto se deduce que el án- 
gulo de corrección no varía con la distancia y sí depende del 
ángulo de vuelo. | | 


Como sería muy difícil calcular en cada situación el ángu- 
lo de vuelo, para de él deducir el 
de corrección, es preferible calcu- 
lar la corrección lineal en longitudes 
de fuselaje. 


Para tirar con una máquina an- 
tiaérea a un avión, es sabido que 
tendremos que apuntar delante de 
él el número de metros necesarios 
para que lo que tarde el proyectil 
en llegar al punto de incidencia sea 
igual al tiempo que tarde el avión 
en llegar a él. Si este tiro se efec- 
túa desde otro avión, la velocidad 
del aparato nuestro no influye ape- 
nas, porque como la velocidad ini- 
cial aumenta en muy poco, la co- 
rrección disminuye en 1/10 aproxi- 
madamente. Sin embargo, influye, y 
mucho, la velocidad del avión ene- 
migo y la velocidad inicial del ar- 
ma que empleemos, siendo estas ve- 
locidades inversamente proporciona- 
les a la corrección lineal necesaria. 


Para fuselajes de 10 metros y ve- 
locidades iniciales de 600 metros del 
arma que utilicemos (cañón), pode- 
mos formar el siguiente cuadro, que 
nos da correcciones lineales, en fuselaje de aparatos, para las 
distintas distancias de tiro y velocidades: 


VELOCIDADES EN KM/H. 

















pl 240 360 | 480 | 600 

| ar 

+ | 100 m. 1,15 17 23 3,5 

"a dá 

E | 200m. | 2,0 3,6 48 1,5 

S A 

le] 

e | 300 m. 3,75 5,6 5 9,5 

[am Ñ ; 
fig. 2 Pig.3 


A mayor longitud de fuselajes corresponderá menor co- 
rrección. Lo mismo ocurre al aumentar la velocidad inicial, 
como ya dijimos. Resultando para las mismas condiciones del 
cuadro anterior, variando sólo la velocidad inicial a 750 me- 
tros, que es la de las ametralladoras, este otro cuadro: 
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VELOCIDADES EN KM/H. 
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240 360 480 600 

o 

Ll — 

o | 100 m. 0,9 1,4 2,0 2,5 

bs | 

3 | 200m. 2,0 29 | 4.0 5,0 

E E 

Y 300 m. 209 4,3 | 6,0 Li A 100 ms. Á 200 MmM%. 


que, como vemos, nos da correcciones lineales bastante me- 
nores. 


El colimador también nos ayuda a calcular las distancias, 
ya que está construído de tal manera que a 100 metros abar- 
ca 10 metros del ¡objeto visado. Por esto un avión visto de 
frente, teniendo 10 metros de envergadura, se verá como indi- 
ca las figuras 4, 5 y 6: 


Es decir, que la silueta será igual, doble o la mitad que 
el espacio que abarca nuestro colimador a las distancias €x- 
presadas. 


Para esta apreciación de la distancia influye también el 


ángulo de vuelo. Resultando para diferentes ángulos de vuelo 


los diversos tantos por ciento de silueta siguientes: 


Doris aa 100=por- 400 
Aa iS ON a 70 por 100 
MA A senssoo» 50 por 100 
IA IA ada res...  2b por 100 





Además de estas reglas prácticas, y como resumen, vamos 
a dar unos consejos para el tiro: 


1.2 Siempre, en la duda, dar más corrección que menos. 


2.2 No fiarse de las trazadoras y colimar bien. 


3." Cuanto más se acerque uno al enemigo, más preciso 
será el tiro. 


4. Tirar por ráfagas cortas y pensar que la munición se 
va en seguida. 


Teniendo en cuenta estas reglas y consejos anteriores, y 
con la práctica, se conseguirá formar buenos tiradores, que, 
a la postre, es lo que interesa. 


En otra ocasión, y por no extenderme demasiado, hablare- 
mos de otras misiones de la caza, como son las de protección y 
alarma e intercepción, 
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CRÓNICA DE LA GUERRA 


La fisonomía de las ope- 
raciones de guerra celebra- 
das en el curso del pasado 
mes de agosto es idéntico, 
o por lo menos parecida, a 
meses anteriores. Prosigue 
el avance aliado en Sicilia, 
concluyendo la total ocupa- 
ción de la insula con la con- 
quista de la ciudad de Me- 
sina, acaecida el día 18. Á 
este desembarco sucederán 
otros, hasta consegutr llevar 
la guerra al continente, que 
es lo que los aliados se afa- 


nan en lograr. 


En el frente del Este 
continúa el avance ruso an- 
te la paulatina y metódica 
retirada alemana. El propó- 
sito de éstos ptrece ser es- 
tablecerse en una línea que 
les permita distraer las fuer- 
zas de la U. R. S. S. con la 
mínima cantidad de ejércitos propios posibles, a fin de poder 
emplear los restantes en otros frentes que los alemanes juzgan 


de mds importancia. 


Entre las ocupaciones llevadas a cabo por los bolchev:- 
ques destacan las de Orel y Bielgorod, acaecidas, respectiva- 


mente, en los días 5 y 6; la de Charkov, el día 24, y prost- 
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7 guiendo el avance por Los 
> sectores de Orel, Charkov y 


FRENTE DEL ESTE 


A A 


FRENTE 3127 «0 las inmediaciones del mar 


a 
E de Ázov. 


Las pérdidas por una y 
otra parte son numerosas, 
especialmente en material de 
guerra, lo cual no es de ex- 
trañar, puesto que en este 
frente se han realizado de 
siempre todas las ofensivas 
con verdaderos alardes de 
fuerza y con gran lujo de 


material bélico. 


En el Atlántico parece 
VOROCHILOV SA 

ser que las medidas defen- 
-sivas de los convoyes surten 
su efecto apetecido, y por 
ello el ritmo de hundimien- 
tos ha decrecido, aunque 
nada nos extrañaría advertir 
que este ritmo vuelva a cre- 
cer hasta volver a alcanzar 
aquellas cifras que, de no estar bien ciertos de ellas, nos pare- 


cerían hoy increíbles. 


En el Pacífico no hay novedad alguna digna de ser men- 
cionada, y todo se reduce, como va es tradición en este fren- 
te, a incursiones aéreas y a alguna que otra escaramuza de 


las fuerzas terrestres que alli operan, 
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Boletí 





de 


Número 
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Selección y recopilación de datos e informa- 
ciones publicadas por diversas revistas y publi- 
caciones extranjeras. 


ALAS DEL JAPON 


Antecedentes.—En vísperas de la guerra 1914-18, y coin- 
cidiendo con el regreso a su patria de las Misiones japonesas 
de estudio en Europa, se constituyeron la Aviación militar 
y la Aviación naval japonesas. Después de la Gran Guerra, 
el Gobierno japonés invitó a dos Misiones, una inglesa y otra 
francesa, con el fin de hacer aprovechar a su aeronáutica de 


los grandes progresos realizados en el curso de las hostili- 
dades. 


La Misión inglesa, bajo las órdenes del Coronel Sempill, 
se ocupó de la Aviación naval, y la Misión francesa, al fren- 
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te de la cual se encontraba el Coronel—después General-— 
Jacques Paul Faure, se encargó de la Aviación militar. Estas 
dos Misiones, en su labor de reorganizar la Aviación del Im- 
perio del Sol Naciente, contaron con la eficaz colaboración de 
los voluntarios japoneses que vinieron 'a luchar a Europa du- 
rante la Gran Guerra. 


Las primeras Unidades aéreas que entonces se formaron 
fueron equipadas con material comprado exclusivamente a 
Francia y Gran Bretaña: los Short, los Fairey 60, motores 
“Napier”, fueron pedidos a Inglaterra, mientras que los Salm- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


son 18, los Breguet XIV y los Nieupori-Delage llegaron 
de Francia, que además cedió la licencia de sus motores 
“Lorraine”. 


La Misión francesa del Coronel Faure dejó en el Japón 
tan grato recuerdo, que en el año 1928 se elevó en su memo- 
ria un monumento sobre el terreno' de la Escuela de Aviación 
de Tokorosawa, cerca de Tokio. 


Al objeto de mantener vivo el prestigio francés en aquel 
país, fué organizado en el año 1924 el “raid” París-Tokio, 
que Pelletier d'Oisy cubrió después de un viaje notablemente 
accidentado, siendo recibido a su llegada al aerodromo de 
Osaka por una escuadrilla de Salmsons r8, que le dió escolta 
de honor. Hasta esta época el archipiélago no había recibido 
más visitas de aviadores extranjeros que la de los italianos 
Ferrarin y Masiero, en 1920, y la de los americanos Nelson 
y Smith, que quince días antes de la llegada de d'Disy ha- 
bían hecho escala en el curso de su vuelta al mundo. 


D'*Oisy encontró, no obstante, en el Japón a un piloto 
francés, llamado Georges Barbot, que representaba a la Casa 
Dewoitine en aquel país. El entonces agregado aéreo cerca 
de la Embajada francesa en Tokio, Comandante Tetu, supo 
utilizar perfectamente el prestigio de la industria aeronáutica 
francesa, valorizada por estos dos pilotos de excelentes con- 
diciones, 


Una Misión francesa, dirigida por el Comandante 1'Her- 
mitte, prosigue la obra del Coronel Faure, y al objeto de de- 
volver a Francia la visita de d'Oisy, se realiza en 1925, a 
bordo de dos Breguet XIX-Lorraine, 450 €v., construídos 





En ceremonia de rito especial, un sacerdote japonés bendice los nuevos aviones. 


bajo licencia en el Japón, el magnífico viaje Tokio-París por 
los Capitanes Abe y Kawatchi. 


Desarrollo industrial. — Después del “raid” de d'Oisy el 
Japón compró las licencias del Breguet XIX-Lorraine, 450 Cv. 
Las más antiguas fábricas de aviación japonesas, Mitsubishi, 
Nakajima, Kawasaki y Kawanishi, se pusieron a construir 
material de procedencia extranjera. 


Misiones cada día más numerosas fueron enviadas a Euro- 
pa y América. Una de ellas sigue con gran interés en Alema- 
nia las pruebas del Junkers gigante G-38, que los japoneses 
pensaron utilizar con fines militares; y si este proyecto tuvo 
que ser abandonado en el año 1929, los ingenieros japoneses 
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consiguieron «al menos numerosas licencias de construcción, y 
especialmente los métodos de la industria aeronáutica ale- 
mana. 


Dornier, Junkers y licencias de los motores “B. M. W.” 
permiten a las firmas Kawasaki y Mitsubishi el lanzar las 
series 92 y 93. (Los tipos de avión japoneses són denomina- 
dos por las dos últimas cifras del año de construcción en el 
calendario japonés. Este calendario comienza 660 años antes 
que Jesucristo, y como consecuencia, un diseño de 1936, por 
ejemplo, se conocerá como el tipo 96 del año japonés 2596.) 


Mientras tanto, las misiones en Francia, Inglaterra e Ita- 


lia conseguían las licencias del Breguet 460, de los Caudron 


C-690 y Dewoitine D-510 de motor cañón, de los motores 
“Hispano” y “Gnome € Rhóne modernos; de los Short, 
Glodster, los motores “Bristol”, “Armstrong”, y de los Far, 
de los que uno de los modelos más recientes, el B.R-20, fué 
inmediatamente censtruido bajo licencia, con el nombre de 
Army-98, por Mitsubishi. 


No obstante, compraban también a los Estados Unidos : 
las licencias de los Douglas, Lockheed, Beechkraft, Northrop, 
Youth, y de los motores “Wright”, al mismo tiempo que ad- 
quirían los derechos de construcción de las hélices de paso 
variable “Hamilton”. En Holanda fué comprada la licencia 
del Fokker D-21, del que es derivado el Mitsubishi-98. 


En el aspecto “aeronáutico, el desarrollo industrial japo- 
nés adquirió proporciones verdaderamente extraordinarias; 
por doquier aparecieron nuevas fábricas de aviación y talleres 
montados con la maquinaria más moderna. Sería muy largo, 
además de pesado, el citar todas las pro- 
ducciones de estos establecimientos, no- 
tablemente equipados, y que estableci- 
dos y lanzados con la ayuda de ingenie- 
rós americanos y europeos, pudieron 
muy pronto eximirse de su tutela. 


Mientras las demás aviaciones per- 
dían un tiempo precioso para el arreglo 
final de sus prototipos, los japoneses 
—cuyas Misiones competentes en el ex- 
tranjero habían ya seleccionado los apa- 
ratos mejor ejecutados—lanzaban sin 
esperar la construcción en serie de tipos 
que desde luego no estaban fuera de ac- 
tualidad, en cuanto a su entrada en ser- 
vicio en las Unidades se refiere. 


Un ejemplo curioso del grado de per-: 
fecciomamiento a que habían llegado los 
japoneses en su industria aeronáutica es 
el del gran monomotor Alas del Stglo, 
que en mayo de 1938 batió el “record” 
mundial de distancia en circuito cerrado, y que era un de- 
rivado de los dos Trait d'Union con los cuales Le Brix y Do- 
ret probaron cubrir sin escala Paris-Tokio. Después de la 
caída del segundo Dewoitine D-33 en el bosque siberiano 
-—en la que se mataron Le Brix y su mecánico, escapan- 
do milagrosamente de la muerte Doret—, el montador ja- 


ponés de la gran Casa aeronáutica de Tolouse, que había 
sido mandado a su país para recibir al avión a su llegada, 
dió la idea a los ingenieros del Instituto de Estudios Impe- 
riales de construir un derivado del Dewottine D-33 para. pro- 
bar el “record” en sentido inverso. Habiendo sido enviados 
por Mr. Dewoitine los planos cón sus consejos personales, los 
japoneses consiguieron el magnífico aparato Alas del Siglo, 
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Aviones japoneses en un aerodromo del frente. 


que batió en mil kilómetros el “record” de distancia -en cir- 
culito cerrado, que hasta entonces tenía el Trait Union. 


Podrían citarse multitud de ejemplos de esta clase: así, el 
—Mitsubishi-Kamikaze “Esprit des Dieux”, que en 1937 tea- 
lizó el notable vuelo Tokio-Paris-Londres y regreso, era un 
derivado del Vorthrop A-17 americano, el cual sobrepasaba 
sus “performances” gracias a algunas acertadas modificacio- 
nes hechas por los japoneses. Desde luego, la inversa se pro- 
dujo varias veces, y los ingenieroz nipones hubierón de aban- 
donar la construcción de algunas series, contentándose con 
deducir del modelo perfeccionamientos o particularidades que 
diestramente integraban a otro tipo. 


En cuanto a los motores, integramente construidos, bajo 
licencia, en el Japón, y de nacionalidad :americana, alemana, 
inglesa o francesa, los resultados fueron siempre felices. 


La mayor gloria de la industria japonesa fué la salida, en 
el mes de octubre de 1933, del arsenal de Moudken de los dos 
primeros Fokker construidos bajo licencia en Manchuria y 
equipados de motores Nakajima “Kotobuki”, que fueron to- 
talmente realizados con materiales del país. 


No contentándose con copiar o fabricar según los diseños 
extranjeros, los ingenieros nipones innovaron en algu- 
nos Casos, sin retroceder ante los problemas más ar- 
duos de la técnica moderna, realizando así sus in- 
vestigaciones sobre los motores silenciosos de aire 
líquido o petróleo. 


Uno de los más eminentes ingenieros aeronáu- 
ticos franceses, Charles Waseige, que había sido es- 
pecialmente invitado por el Japón al objeto de dar 
unas conferencias sobre los grupos motopropulsores, 
las hélices de paso variable y los compresores—de 
lo cual es un gran especialista—, estaba desde 1934 


Bombarderos japoneses lanzando su carga 
sobre el objetivo. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ya maravillado de la potencia y competencia industrial de 


los japoneses. 


“Con la experiencie—decia-—serán ellos iguales a los me- 
jores. Además, su notable fuerza moral, su espíritu de disci- 
plina, su modestia, que los empuja a buscar sin cesar y a ad- 
quirir nuevos conocimientos, nos asombrarán antes de mucho 
tiempo con realizaciones de gran envergadura. Los japoneses 
poseen oficinas de estudio y laboratorios ccmo he visto muy 
pócos en Europa; en cuanto a sus fábricas, el mejor home- 
naje que puedo expresarles es el afirmar que el establecimien- 
to de Mitsubishi, donde son construídos los motores “Kinsei”, 
es posiblemente ia más hermosa iábrica del mundo.” 


Este elogio toma su autenticidad como consecuencia del 
hecho que Waseige, con motivó del regreso de su viaje por 
los Estados Unidos, visitó también los centros americanos de 
producción aeronáutica de mayor reputación mundial, demos- 
trando, por tanto, estar capacitado para tal comparación. 


El control del Estado en las industrias aeronáuticas Japo- 
nesas se impone tan severamente, que llegó al extremo de que 
las “autorizaciones para el funcionamiento de las fábricas en 
tiempo de paz no se concedían más que a aquellos esiableci- 
mientos que se comprometían a dar una salida anual de cien 
aviones y ¿oo motores y juegos de hélice. 


La importancia de las investigaciones para los progresos 
de la aviación condujo a la creación en Tokio de un Labora- 
torio Central Aerodinámico, que comprendía seis túneles y la 
sección de motores, que en una habitación de depresión de- 
bía demostrar y efectuar pruebas correspondientes hasta una 
altitud de 20.000 metros. 


Asimismo se crearon. cinco Institutos de investigaciones 
aeronáuticas: el instituto del Ejército, el Arsenal Aeronáuti- 
co de la Marina, el Laboratorio Experimental del Ministerio 
de Comunicaciones, el Instituto Central de Investigaciones 
Aeronáuticas y el de la Universidad de Tokio. 


Bajo la dirección de químicos alemanes, trabajando en 
Manchuria y utilizando el mineral de esta región, fué reali- 
zada ya desde 1937, en las fábricas Fushum, la síntesis de 
importantes cantidades de carburante. 


El Japón nunca ha sido muy comunicativo acerca de sus 
asuntos interiores, y desde que entró en guerra en el año. 1937 
su reserva fué aún mucho mayor que nunca. No obstante, por 
las pocas informaciones que se obtenían del Imperio del Sol 
Naciente se dió perfecta cuenta el mundo del desarrollo in- 
dustrial tan extraordinariamente rábido experimentado por 


este país, que en el año 1889 compraba aún sus fusiles al 


extranjero y que cuarenta años más tarde construía por sí 
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mismo acorazados, tanques y aviones de los más mo- 
dernos tipos. 


Organización. —Hasta la iniciación de la guerra ac- 
tual sólo había en el mundo una aviación importante 
acerca de la cual se sabía menos aún que sobre la mis- 
teriosa flota aérea roja de la U. R. S. S.: esta Avia- 
ción era la japonesa. | 

- El Japón dispcne de dos fuerzas aéreas—la Avia- 
ción militar y la Aviación naval—, lo mismo que los 
Estados Unidos, la única otra potencia de primer or- 
den que no tiene un Mando aéreo unificado e inde- 
pendiente. 


Correspondiendo a las grandes distancias del Pací- 

fico y de sus mares limítrofes, que exigen una guerra naval 
total, la Aviación naval japonesa depende por completo de la 
Marina, de igual forma que la Aviación militar está subordina- 
da al Ejército. Para el Japón era muy conveniente subordi- 
nar la Aviación naval a la Flota, toda vez que en la gran ex- 
tensión del Pecífico tiene que cumplir cometidos especiales 
de la lucha en el mar y no puede prescindir de la más estre- 
cha colaboración con la Marina. Los japoneses no toman 
por ello nota del pleito técnico entre “buque de guerra o 
avión”, sino que se han procurado ambos medios de comba- 
te muy perfeccionados. 





La Aviación japonesa fué fundada en 1912, €s decir, un 
año después de la creación del “Army Flying Corps”. Dos 
oficiales de la Marina nipona fueren enviados a Francia y a 
los Estados Unidos para estudiar los problemas aéreos mili- 
tares y navales, y después de haber entregado sus informes 
se les permitió abrir un centro de entrenamiento en Oppama, 
cerca de la base naval de Yokosuka. El Alto Mando j2po- 
nés no demostró gran interés por esta nueva Escuela durante 
los diez primeros años de su existencia, ya: que sólo fueron 


Pilotos nipones recibiendo las órdenes de vuelo antes de emprender 
un servicio, 
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Comentando las ineidencias de un combate. 


presupuestados seis millones de yens para su mantenimiento 
y entrenamiento. 


Poco después de la guerra 1914-18, coincidiendo con la 
llegada de las Misiones francesa y británica, se inició la re- 
organización de los métodos de entrenamiento; pera fué en 
el año 1925, después del “raid” Tokio-París, realizado por dos 
Capitanes japoneses, cuando en realidad empezó el verdadero 
progreso de la Aviación militar y de la Aviación naval. Es 
en ésta época cuando el General Wotanabe y el Vicealmiran- 
te Ando toman el mando de estas aviaciones, respectivamen- 
te, a la cabeza de las cuales pudieron durante seis 
años proseguir una obra continuada y particular- 
mente eficaz. 


En 1927 se creó ya un Departamento indepen- 
diente de Aviación naval, y al año siguiente fué a gre- 
gada a la Flota japonesa la primera formación de 
portaviones. 


El Almirante Y:mamoto fué en realidad el crea- 
dor de la Aviación naval nipona. Alumno del Almi- 
rante Togo, a Cuyas órdenes participó en la batalla 
naval de Tsushima, pudo Yamamoto adquirir en 
múltip:es puestes distinguidos profundos conocimien- 
tos de todas las cuestiones relacionadas con la téc- 
nica de flotas y la política de la Marina. 


Cuando en la Conferencia de Londres del año 1922 
no logró conseguir la paridad para el Japón, decidió 
constituir el Arma aérea de tal manera que pudiera 
suplir en calidad lo que el Japón había perdido en 
cantidad frente a las ctras potencias. Por este tiem- 
po tenian los japoneses dos barcos de guerra en cons- 
trucción (Akagi y Omagi), los cuales, en vista del 
“Acuerdo de Wáshingten”, fueron convertidos en 
portaviones. El Omag; fué destrozado durante el 
gran terremoto de 1923, poco después de su termi- 
nación, siendo reemplazado por el buque de guerra 
Kaga, convertido en portaviones. El Akagi fué ter- 
minado en 1927, y en unión del Xaga y el Horyu, 
que fueron lanzados al año siguiente, formaron 
estos tres barcos la primera escuadra de portaviones incor- 
porada a la Armada japonesa. 


Todos los grandes buques de guerra japoneses, es decir, 
los buques de batalla, cruceros pesados y ligeros, así como 
también les barcos de acompañamiento de submarinos, e in- 
cluso “algunos de éstos, llevan a bordo de uno a: cuatro avio- 
nes y de una a dos catapultas. Para darse una idea de la im- 
portancia que la Marina japonesa da a las cuestiones aerc- 
náuticas, diremos que los oficiales del Estado Mayor de la 


7 DICIEMBRE 
DE 1941 


PEARIL- 
HARBOUR 


Puede verse 
en la foto 
la silueta de 
algunos 
aviones 
FOponeses. 


Armada no pueden ascender si no han efectuado un curso 
previo de entrenamiento en cuestiones 'aeronavales. Casi to- 
dos los Almirantes de la Flota japonesa son buenos pilotos 
y han estado al mando de algún portaviones, y tienen, por 
tanto, conccimiento de los problemas de guerra aeronavales. 


Tokio no habla mucho acerca de las cuestiones militares 
y económicas y es especialmente reservado sobre las cuestio- 
nes relativas a Aeronáutica. Por elló no ha sido posible nun- 
ca cbtener cifras modernas en ninguno de los casos, así como 
tampoco detalles concretos sobre su organización. 


Se sabe que al iniciarse la guerra actual contaba con siete 
portaviones, encontrándose en esa fecha en construcción otros 
tres nuevos portaviones. Disponía además de siete barcos por- 
tadores especiales de hidroaviones, de construcción un poco 
anticuada, pero todos ellos modernizados desde 1928 e inclu- 
so algunos reconstruidos en 1936, pudiendo, por tanto, con- 
siderarse como barcos nuevos. Casi de la misma modalidad 
que los ingleses y americanos, los póortaviones japoneses son 
equipados Con aparatos que ejecutan las cuatro principales 
misiones de: combate, bombardeo en picado, torpedeo y re- 
conocimiento. 


Parece que el empleo del avión torpedero es especialmente 
favorable para la idiosincrasia japonesa. El japonés es cono- 
cido por su capacidad de rápida comprensión y reacción, por 
su velocidad y agilidad, que junto con el incomparable espí- 
iitu de sacrificio, le ofrecen la posibilidad de conseguir bue- 
nos efectos con medios relativamente pequeños. 


Por lo que respecta a la Aviación militar, parece ser que 
una gran parte de la misma tiene su base en Manchuria, de- 
pendiendo del Estado Mayor del Ejército de choque de Kwan- 
tung—el mejor de las fuerzas del Imperio del Sol Naciente—, 


LOS VEINTE AVIONES MILITARES MEJORES DEL 





que tiene su Cuartel general en Dairem, el gran puerto japo- 
nés conguistado a los rusos hace treinta y ocho años. 


Las Unidades aéreas que se encuentran en el mismo Ja- 
ón, Corea (la primera colonia japonesa en el Continente asiá- 
tico, anexionada én el año 1910) y la isla de Formesa, cons- 
tituyen una fuerza aérea independiente, dividida en tres es- 
cuadras, la mayor de las cuales se encuentra en el mismo Ja- 
pón, teniendo las otras dos su sede €n Corea y Formosa. 


Los japoneses progresaron muchísimo desde el año 1937, 
al iniciar la invasión de China. No solamente mejoraron de 
una manera notable sus aviones, sino que también sus pilotos 
consiguierom una mayor pericia en el combate, aprendiendo 
a táctica occidental de los aviadores chinos instruidos en 
América y de los pilotos rusos que se les enfrentaron en los 
cielos de China. 


Desde esa fecha comenzaron también los japoneses a or- 
ganizar e instruir tropas paracaidistas para entrar en acción 
en las zonas de guerra detrás del frente. La mayor parte de 
esta instrucción se resliza en el Japón, aunque parece ser que 
también se están instruyendo algunos batallones de paracal- 
distas en las bases japonesas del sur de China. 


La unidad básica aérez japonesa es la escuadrilla, que a 
su vez se agrupa en regimientos aéreos. Un regimiento aéreo 
en teoría consta de cuatro escuadrillas, pero en la práctica 
el número varía entre dos y cinco. Es muy poco corriente en- 
contrar en un regimiento todas las escuadrillas compuestas 
del mismo tipo de aviones, siendo generalmente de composi- 
ción mixta, con arreglo a las necesidades de cada caso. 


Por la recopilación, 


CAPITÁN OCONNOR 


MUNDO. 


OPINION AUTORIZADA 


En un artículo publicado por el “New York Times” en 
marzo del corriente año, Hanscn Baldwin, el conocido experto 
en temas aeronáuticos, asegura que durante el año 1942 el 
acontecimiento aeronáutico más importante fué la iniciación 
de los grandes bombardeos estratégicos que realizan los cua- 
trimotores británicos sobre el territorio del Reich. 
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“Se han hecho cálculos y predicciones demasiado optimis- 
tas—dice—sobre la posible frecuencia de estos bombardeos, 
sin tenerse presente por los que así discurren, los problemas 
logísticos a que dé lugar la organización y preparación de es- 
tos bombardeos. Durante el citado año, los raids de esta clase 
fueron pocos, y si bien es verdad que en algunos se realiza- 
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Formación de destructores “Messerschmitt 110”. 


ron violentos bombardeos por varios centenares de aparatos, 
y que las toneladas de bombas lanzadas aumentó de mes en 
més, por lo general transcurrieron grandes intervalos de tiem- 
po después de los días de actividad, dedicados a preparar 
nuevos ataques.” Añade textualmente: 


“No había posibilidad, fuera de Alemania, de formar un 
juicio que permitiese apreciar la importancia que estos bom- 
bardeos continuados desempeñen en el curso de la guerra; 
pero no cabe duda que es facvor muy importante que obliga 
a Alemania a sostener una guerra aérea en varios frentíes, oca- 
sionando una diversión a su actividad en el aire en el frente 
ruso. El carácter de la guerra en la Europa occidental se va 
aproximando al tipo de guerra previsto por Douhet y otros 
escritores, si bien estas teorías no han sido completamente 
confirmadas en el curso de esta, guerra. El número de aviones 
disponibles para estos bombardeos estratégicos ha sido limi- 
tado—una de las razones de la poca frecuencia de estos bom- 
bardeos en masa por cuatrimotores—a causa de la dispersión 
de las fuerzas aéreas aliadas, como consecuencia de lós esfuer- 
zos en otros frentes, así como por las grandes pérdidas expe- 
rimentadas en las operaciones. En opinión de la “gente del 
aire”, no ha existido número suficiente de bombarderos para 
comprobar la teoría de Douhet; falta sólo saber si llegará 
a haberlos.” 





El “Me-110”. 


El “Me-210”. 


Dice a ecntinuación que a fines de aquel año empezaron 
ios raids violentos contra la retaguardia alemana; pero a pe- 
sar de ello, Alemania no estaba indefensa ni muchísimo me- 
nos; el ataque e intento de desembarco en Dieppe, realizado 
por los aliados en el mes de agosto, con pérdidszs aéreas muy 
severas, aun contando con una indiscutible superioridad nu- 
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mérica, confirmó que el poder aéreo ale- 
mán continuaba siendo temible. Que ex- 
cepto de noche, en que la protección de 
las formaciones aéreas está muy favo- 
recida por la oscuridad y por la osibi- 
lidad de eludir ta reacción enemiga, los 
bembarderos aliados tenian que escoger 
sus objetivos: o bien en las regiones 
costeras, donde podian actuar casi por 
sorpresa, o dentro del radio de acción 
de su caza con bases en la Gran Breta- 
nz. Añade que se tenía cierta esperan- 
za de que los bombarderos pudiesen €x- 
tender su actuación diurna-—en el bom- 
bardeo centra puntos bien definidos-— 
más allá del radio de acción de “los Ca- 
zas de escolta”, alentada esta €speran- 
- za por las características excepcionales 
de las “fortalezas volantes” del U. S. 
Armoy, fabricadas por la Casa Boeing. 
Su gran velocidad, su potencia de carga, 
su techo y su poderosó armamento 
——más de diez ametralladoras pesadas — 
prometian trastornar algunas de las du- 
ras lecciones que la experiencia de tres 
años de guerra enseñaban; pero, sin em- 
bargo, se ha visto que los bombarderos no están suficiente- 
mente protegidos contra el ataque de las formaciones de caza 
y necesitan durante el día ir protegidos por cazas propios. 


Dice también que durante el año 1942 hubo tres tipos di- 
ferentes de guerras aéreas, en cada una de las cuzles se empleó 
una estrategia y una táctica distinta. La más aproximada a la 
“guerra aérea pura” —donde el Arma aérea se emplea estra- 
tégicamente contra objetivos de extensión considerable sin ne- 
cesidad de coordenar su esfuerzo a los de las fuerzas de super- 
ficie—es la que entonces, y también ahora, se lleva a cabo en 
la Europa occidental. 


En cambio, en Rusia y en el espacio mediterráneo, el ca- 
rácter que se dió a la guerra en el aire fué determinado por 
las fuerzas de superficie empeñadas en la lucha, que señalaban 
la clave a emplear en las operaciones aéreas; obteniéndose los 
éxitos más señalados cuando la coordinación de las fuerzas 
aéreas con las de superficie fué perfecta. Los aviones se utili- 
zaron, en primer lugar, en el apoyo táctico y estratégico al 
Ejército terrestre y a la Flota, pero también en “machacar” 
las líneas de abastecimiento enemigas y en municionar, abas- 
tecer y transportar las fuerzas propias, así como en proteger 
sus comunicaciones. 


Por último, en el Pacífico también las fuerzas del Aire 
ayudan a las formaciones de superficie; pero aquí la ayuda es 
recíproca. La principal misión de las fuerzas de mar y tierra 
fué asegurar las bases y aerodromcs de la Aviación propia, 
repartidos en innumerables islas, resultando así que la cárac- 
terística de la guerra aérea en aquel teatro ha sido el mutuo 
apoyo de las tres fuerzas armadas, a distancias cortas o lar- 
gas. Hay variaciones de estas modalidades de la guerra aérea 
en otros frentes secundariós que se encuentran ' diseminados 
en distintes partes del mundo. 


Señala, por último, que en todos estos tipos de guerra la 
calidad del material de vuele utilizado ha sido de una impor- 
tancia decisiva. 


“Los resultados obienidos en las operaciones y servicios 
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de la guerra aérea—agrega—proporcionan pruebas suficien- 
tes para evaluar con cierto grado de exactitud no solamente 
los aviones norteamericanos, sino también los consiruidos por 
otros países.” 


Basándose en estas pruebas, Baldwin ha intentado hacer 
una lista de los mejores aviones-—dentro de cada especialidad 
del Arma aérea — que 
intervinieron durante 
el año 10942 en los 
frentes de combate, y 
que desde luego desig- 
na “cómo los mejores 
del mundo”. En la lis- 
ta no figuran los 'avio- 
nes en período eexperi- 
mental, ya que la se- 
lección ha sido hecha 
exclusivamente a base 
de resultados obteni- 
dos en operaciones de 
guerra. 


“Algunos modelos de 
reciente construcción, Y 
tal vez de excelentes 
características, no men- 
cionados en esta lista, 
pueden haber interve- 
nido en servicios de la 
guerra aérea en el curso del repetido año 1942; pero los tm- 
cluídos en ella han soportado el peso del esfuerzo bélico y 
han dado pruebas de ser los de mayor rendimiento en sus 
respectivas especialidades, al compararse en comtidad comsi- 
derable de aviones.” 





«Spitfire IX” con Merlin 61. 


“Me-110” 
con depósitos 
sup lementa- 

rios. 
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La lista es la siguiente: 


CAZAS 


Interceptor: Spitfire V. 

Caza embarcado: Grumman Wilcat. 

Destructores y cazas de gran autonomía: Me-110, Mit- 
subishi oo y Bristol-Beaufighter I. 

Cazas nocturnos: Bristol-Beaufighter TI y versión P-70 
del Douglas Boston, llamado Havoc. 





BOMBARDEROS 


Bombardeo pesado diurno: Fortalezas Volantes B-17É y 
B-17F. | 

Bombardeo pesado nocturno: Avro Lancaster. 

Bombardeo medio y en picado: Junkers Ju-88 A y Dor- 
niey Do-217É. 

Bombardeo medio: Mitchell B-25 y Marauder B-26B. 


OTRAS ESPECIALIDADES 


Avión-torpedero: Grumman Ávenger. 
Ataque rasante: Versión 4-20 del Douglas-Boston. 
Patrulla naval: Catalina PBY 5. 


Transporte aéreo: Junkers Ju-52, Savoia A-82, Douglas 
C-54, Consolidated C-87. 


Tal vez esta selección esté influenciada por la nacionalidad 
del autor; en total, son diez tipos ncrteamericanos, cuatro ale- 
manes, cuatro ingleses, uno japonés y uno italiano; pero se- 
ñala en cierto modo la eficacia militar de los aviones rese- 
ñados. 

J-2. 
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BOMBARDEROS INGLESES Los 55 hombres nece- 


sarios para «el vuelo y 
entretenimiento de un 


“Short Stirling”: 


Delante: Tripulación, 
compuesta de jefe de 
tripulación, segundo pt- 
loto, navegante, Mmecá- 
mico de arre, ametralla- 
dor - bombardeo, radio 
aérea y dos ametralla- 
doras más. 

Segundo término: Oficial 
de control de vuelos, 
meteorólogo y auxiliar 
femenino de paracut- 
das. 

Detrás, a la izquierda: 
Pelotón de doce espe- 
cialistas de tierra (me- 
cámico, mecánicos de 
instrumentos de prect- 
sión, montadores, elec- 
tricistas, para mante- 
ner el avión en vuelo). 

Detrás, a la derecha: Pe- 
lotón auxiliar de diect- 
ocho hombres, para en- 
tretenimiento en  tie- 
rra, limpieza, carga de 
gasolina, fundas, cal- 
208, ete. 

Ultimo término: Pelotón 
de once hombres arme- 
ros y artificieros, pura 
entretenimiento y colo- 
cación en los aparatos, 
etcétera, de armamen- 
to, bombas y espoletas. 

Además, tres conductores 
para el tren de MUNA- 
ciones con su tractor 
y dos cisternas, una de 
ellas de gasolina. 





En la fotografía de la izquierda, bombas explosivas utilizadas 
por los bombarderos ingleses: D) Bomba rompedora de 250 
kilos, E) Mina aérea de 3.600 kilos, que se lanza con para- 
caídas.—En la foto de la derecha se ven las instalaciones que 
lleva un cuafrimotor “Handley Halifax” para colocación de 
bombas : A) Compartimiento para 90 bombas incendiarias de 
varilla de 1,7 kilos, BE) Ccho bombas incendiarias de 14 ki- 
los, de fósforo. C) Bamba explosiva de 900 kilos. 
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AVIONES 


Según noticias de origen aliado, el Heinkel He-177 está 
equipado con cuatro motores “Daimler-Benz DB-601”, de docs 
cilindros y 1.175 cv.—y también con el “DB-603”, de 1.450 cv., 
refrigerado por líquido—, acoplados en dos grupos motopro- 
pulsores (¿DB-606?), que acciona cada uno dos hélices en 
tándem que giran en sentido inverso. Se utilizó por primera 
vez en servicio de guerra, en el verano de 1942, durante el 


cual la R. A. F. afirma haber abatido uno de estos bombar- * 


deros. El prototipo realizó sus primeros vuelos en 1940. 





He-177. 


Se le atribuye autonomía superior a los 11.000 kilómetros, 
que le permitiría, saliendo de Europa, bombardear el conti- 
nente americano. Aunque de momento parece descartarse esta 
hipótesis, según la Prensa americana, tal vez intervengan los 
He-177 en la batalla del Atlántico apoyando a las flotillas de 
submarinos. Asumirían entonces las funciones del Focke- 
Wulf 200-Kurier, que según esas mismas inform:sciones se 
encuentra en cierta desventaja con los bimotores británicos 
del Mando de Costas, que actúan sobre el Atlántico como ac- 
ciones de reconocimiento de gran autonomía y también con 
sus Consolidated B-24 Liberator. 
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DEL E J E 


También señalan estos mismos informes que un tipo con 
cuatro motores de 18 cilindros de doble estrella, derivado del 
Heinkel He-177 (Heinkel He-274), estaba en construcción en 
talleres franceses. Se ha indicado para este tipo un peso tota! 
de 40 toneladas y una velocidad de crucero de 320 kms/h. En 
cuanto al Heinkel He-277, el gran bombardero en experimen- 
tación, parece desarrollará una velocidad máxima no inferior 
a 650 kms/h. y transportará seis toneladas de bombas, 


Según el periódico técnico sueco “Flyg”-—anuncia con re- 
servas—, el Arma Aérea alemana adoptaría la designación 
de “Jagdbomber” (caza-bombardero), no sólo 2l referirse a 
determinados monomotores, sino a nuevos tipos cuatrimo- 
tores, comprendiendo entre ellos el Heinkel He-277, cuya fabri- 
cación se acomete activamente. Pero se puede afirma: que este 
último no es un tipo caza-bombardero, sino más bien un bom- 
bardero rápido, con la particularidad de poder prescindir de 
la escolta de caza gracias a su propia velocidad y potencia 
de su armamento y desempeñar por sí mismo estas misiones. 
La evolución de la guerra para los próximos meses nos dirí 
si esta hipótesis es exacta. 








He-177. 


Han sido utilizados estos cuatrimotores en Rusia y parece 
que se han experimentado algunas dificultades con los grupos 
motopropulsores “DB-606”, que realmente son dos motores 
“DB-601”, colocados juntos y acoplados a un solo reductor 
que mueve una sola hélice de cuatro palas. El He-177 tiene 
un tren de aterrizaje de cuatro ruedas, que se repliega azntro 
de las alas a los lados de las barquillas de los motores. Está 
equipado con frenos de picado situados debajo de las alas, 
en el espacio comprendido entre los motores y el extremo de 
las alas, 
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OB-01. 


El Mitsubishi OB-01, potente bombardero japonés en ser- 
vicio, es un desarrollo del antiguo Mitsubishi OB-97, pero in- 
fuenciado por los bimotores de ctros países que han tenido 
en esta guerra el mayor rendimiento; principalmente por el 
Wellington. Este OB-091 se ha empleado mucho en el Pacífico, 
tanto como bombardero (llevando una carga de 2.000 kilos de 
bombas) como de avión torpedero equipado con dos torpedos. 
Según algunas informaciones—no confirmadas todavía—, los 
japoneses han utilizado este tipo en sus portaviones. Caso de 
confirmarse, sería el mayor avión y el más pesado que ha 
despegado y aterrizado en la cubierta de un portaviones. Lleva 
dos motores en estrellas “Mitsubishi - Kinsey”, de 1.500 cv. 
cada uno. 
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Al aterrizar, después de un “cuerpo a cuerpo” con el énem'go, el personal de tierra señala al piloto del avión de caza 
>] , 


las huellas del combate. 


PRIMERA TRAVESIJA DEL 


ATLANTICO POR 


UN PLANEADOR 


A REMOLCADO | 


Recientemente la Prensa anunció, escueta y lacónicamen- 
te, la travesía del Atlántico Norte por un planeador remol- 
cado. En pesesión actualmente de un número mayor de de- 
talles y pormenores, podemos exponer con cierta amplitud 
el desarrollo de este vuelo, nuevo en la historia de la Avia- 


ción y que bien pudiera revolucionar, andando el tiempo, la 
aviación militar y especialmente la civil. 


Un planeador norteamericano, pilotado por el Jefe de gru- 
po de la R. A. F. canadiense R. G. Seys, ha volado desde el 
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Canadá a Inglaterra a través del Atlántico remolcado por un 
avión de transporte Douglas, también norteamericano. El via- 


le se efectuó en veintiocho horas con un recorrido aproximado 


de 5.600 kilómetros, y hubo necesidad de vencer varias difi- 
cultades que se presentaron en la travesía. 


Se preparó concienzudamente este vuelo a través de múl- 
tiples pruebas y. travesías cortas, sometiendo al remolcador 
y remolcado a las vicisitudes de las tormentas, formaciones 
de hielo, nieblas, nieves, falta de visibilidad, hasta llegar a 
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A los 18.000 pies todavía se encontraban las nubes, y se decidió 
descender. 


la resolución práctica de todos los problemas que pudieran 
surgir en esta travesía. 


El avión de remolque es uno denominado con el seudó- 
nimo. (tan corriente en esta guerra) de Dakota, siendo su nom- 
bre oficial el de D, C. 3 en su forma comercial. En el Ejér- 
cito, C. 47 y C- 53, y en la Marina, Rg4Dr. 


Bimotor, con dos ¡Wright “Cyclone”, de 1.000 HP., su 
velocidad máxima es de 368 kms. y la de crucero de 331, 
con una autonomía de 3.400 kms. La versión civil de este 
avión realizaba el tráfico de la Delta Air Company. 


El planeador es un Waco de 84 pies de envergadura, con 
una carga de transporte de 1.500 kgs., equipado especial- 
mente para esta travesía con botes neumáticos, provisiones 
de emergencia, cohetes, bengalas, etc., juntamente con el co- 
rrespondiente aparato de flotación. Normalmente este planea- 
dor lleva 15 soldados, o un automóvil militar, efectuándose 
la descarga por un medio nuevo e inge- 
nioso, consistente en un morro a bisagra 
que se abre y cierra con un movimiento 
análogo a una mandíbula. El fuselaje 
está formado por tubos de acero, cuyas 
uniones soldadas están calculadas para 
soportar un esfuerzo de 9.500 toneladas 
aproximadamente, siendo el revestimien- 
to de tela. El cabo o cuerda de remol- 
que, de 27 milímetros de espesor, es de 
un tejido especialmente resistente y de 
una materia denominada nylor. 


Para mantener la comunicación y en- 
lace entre ambas unidades se utilizó la 
TP. S. H., estando provistos los tripulan- 
tes de teléfonos y micrófonos de gargan- 
ta o laringófonos. Y al objeto de no ago- 
tar la capacidad de las baterías, la comu- 
nicación se interrumpía, restableciéndo- 
se su empleo en los momentos indispen- 
sables por medio de la señal convencio- 
nal y previamente establecida de “ala- 
bear exageradamente el avión remolca- 
dor”. No existiendo en el planeador ca- 





entonces 
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lefacción, hubo que dotar a los tripulantes de ropas 
de abrigo especiales, scportando de esta forma los 
grandes cambios, que oscilabap desde las tempera- 
turas benignas hasta las de 30 grados bajo cero. Se 
previeron los mencres detalles, tales como la instala- 
ción de un cuchillo para cortar la tela del fuselaje 
en caso de amerizaje forzoso. 


Cuando el avión de remolque no era visible por 
haberse introducido en una nube, el piloto del pla- 
neador no tenía más referencia que el cable del re- 
molque, juzgando su posición por el ángulo del ca- 
ble, llamado “ángulo de posición”. Generalmente el 
planeador volaba unos siete metros por encima del 
avión remolcador, posición de ventaja y dominante. 


Las grandes dificultades vencidas en el vuelo por 
esas regiones desoladas se refiejan en la breve des- 
cripción narrada por el jefe de la expedición:. 


“La peor parte fué la primera etapa. Teniendo 
que ascender contra un fuerte viento, el progreso fué 
extremadamente lento. Después de tres horas con- 
seguí subir hasta los 3.000 metros, siendo mi inten- 
to remontarme por encima de las nubes. Pero cuanto más 
alto subía más altas parecían las nubes. Aún sobrepasaban 
las nubes los 4.000 metros, por cuya razón decidí descender. 
El encuentro con nubes “cumulus” nos indicó que íbamos a 
pasarlo mal, y así fué, Durante las tres horas siguientes nos 
vimos empujados hacia abajo por el mal tiempo reimante a 
través de zcnas tormentosas, hielos y nieves, hasta que vola- 
mos “2 500 metros solamente. Durante todo este tiempo los 
pilotos del planeador estuvieron en contacto por medio de la 


A a 


Es indudable que la buena suerte, meteorológicamente ha- 
blando, no favoreció este vuelo. Examinando un “Pilot Chart”, 
en el mes de agosto se observan los siguientes resultados: los 
vientos denominados del Oeste y colaterales a ambos lados 
más próximos soplan y duran en una proporción equivalente 
a ochenta y dos horas sobre un total de cien horas, correspon- 
diendo el resto a los vientos flojos, a los del Norte y demás 


da. 
, 


El aparato remolcador y el planeador se ven obligados u descender atravesando tres 
cinturones de tormentas, hielo y nieve durante los experimentos que precedieron a 
la travesía, 
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El Jefe de grupo R. G. Seys, que con otro piloto canadiense tripulaba el planeador, 


en el puesto de pilotaje. 


cuadrantes, con una calma sclamente de tres horas. Los vien- 
tos del Oeste, conocidos antiguamente por el nombre de “tra- 
de winds” o “vientos del tráfico”, élevaban poderosamente 
la velocidad horaria de los veleros y “clipers” en la travesi2 
Oeste-Este, o América-Europa. Este viento, de intensidades 
variables (30 a 80 kms.) y de alturas suficientes a los usos 
de la aviación, hubiera ayudado poderosamente ai planea- 
dor y el avión remolcado de no presentarse el caso extraño 
de vientos del Este. Esta contrariedad prolongó el viaje, re- 
duciendo el promedio horario a 200 kilómetros. Este detalle 
indica cuáles fueron las dificultades meteorológicas, prescin- 
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diendo, claro está, de la pérdida de ve- 
locidad ocasionada por el arrastre del 
planeador. 


La travesía, según declaraciones del 
jete de la expedición, fué de 3.500 mi- 
llas estatuídas, ó 3.040 millas mazrinas, 
y si el puerto de salida es el atribuido 
.de Montreal, la derrota seguida es cla- 
ra y evidente. 


No siguieron la derrota ortodrómica 
clásica de les 2.640 millas, ni tampoco 
una derrota mixta o la loxodrómica que 
une los puntos de salida y llegada. 


Prefirieron apoyarse en la ruta polar 
o de altas latitudes, desventajosa en dis- 
tancia (pérdida de 400 millas, 740 kms.), 
pero que aseguraba por sus cortas eta- 
pas (Cartwright-Julianehaad-Angmagsa- 
lik), en tierras de Groenlandia, Islan- 
dia e Islas Feroe, una cierta seguridad 
en esta nueva modalidad de vuelo, evi- 
tando por la preximidad de estas tie- 
rras el peligró indudable de la derrota 
ortodrómica, con una extensión continua de 2.640 kilóme- 
tros de agua. 


Por otro: lado, parece deducirse por este vuelo que los nor- 
teameéricanos no han renunciado a estas derrotas polares, si 
bien muy difíciles por sus terribles temporales y la noche con- 
tinua de seis meses, ventajosa en extremo por sus bases o 
puntos de apoyo. Este vuelo bien pudiera ser el primer paso 
hacia los trenes aéreos remolcados, hecho considerado como 
fabuloso y que este vuelo parece querer demostrar como real- 
mente factible y posible. 


Por la recopuación, 
CAPITÁN APALATEGUI 


SS A E as e 


Se a . 
AS A OS a 
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Longitud de pistas en los proyectos de aeropuertos 


(Véase mayo, páginas 37 a 44, y julio, páginas 35 a 39, 1943.) 


Por E. TERRADAS 


cu 


2. ANALISIS DE ¿ (CARGA ALAR) COCIENTE DEL 
PESO POR LA SUPERFICIE SUSTENTADORA 


1. Planteo del problema.—La tendencia, impuesta por 
las necesidades del servicio, de elevar la velocidad horizontal, 
es el factor que principalmente obliga «a calcular las pistas 
con longitudes cada vez mayores. Por consiguiente, el pro- 
blema de zumento de velocidad horizontal necesita de un aná- 
lisis detenido si se pretende tener idea de los límites que 
comporta en el estado actual de la técnica, los cuales reper- 
cuten en el problema de la longitud de pistas. 


Es preciso ante todo tener presentes los elementos ““para- 
métricos” del problema. Son los siguientes: 1) Peso por ca- 
ballo cia en k | 

alo —,, O su inversa, potencia en kgm. por segundo por 
kilo de peso del avión: => = , £eneralmente se refiere 


a la potencia propulsora, por lo que hay que multiplicar por 
el rendimiento de la hélice y. El parámetro resultante se de- 


signará por xo. 2) La carga alar ó, o cociente entre el peso 
W 
ó 
3) El coeficiente de perfil del ala C,. 4) Las superficies pa- 
rásitas, cuya resistencia, aumentada de la de perfil del ala, da 


del avión W y la superficie portante o sustentadora SS: = 


la resistencia frontal total: f = e í entra en la resisten- 
cia con el coeficiente 1, esto es, resistencia parásita = > pV?y, 
5) El alargamiento 4, que medido en función de la distan- 


cia entre puntas de ala o envergadura 2 b, es eE. 6) El 
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coeficiente K de alargamiento, que es 7 para el ala elíptica, 
2 
de modo que la resistencia inducida vale sn > p V25, lo cual, 
A : Hr? 
con W = , Ez pV?S, da para tal resistencia -— : 
y AÑAVS 


Estos elementos paramétricos puede variarlos el cons- 
tructor según el objeto del avión que proyecta. Como in- 
fluyen entre sí y en los resultados, es decir, en las aptitudes 
del avión, se tratará brevemente en lo que sigue. Método gene- 
1al es el cálculo de una aptitud, v. gr., velocidad hcrizontal, 
velocidad de ascenso, techo, longitud de pista, y variar cada 
uno de los parámetros, dejando constantes los demás. Luego 
se analiza hasta qué punto puede hacerse variar un paráme- 
tro dejando constantes los otros, y, si no es posible admitir- 
lo, se: calculan las correcciones. 


Entre todos los parámetros, los más importantes son los 
cinco ya mencionados. Se añadirá como parámetro fundamen- 
tal la altitud del vuelo definida per la densidad del aire p. 


Considérese en primer lugar la velocidad horizontal. Da- 


dos 1,6%, p, C,, e, A, la velocidad horizontal V se calculará 
» e 


en función de ellos por la igualdad entre el trabajo. motor y 


resistente: 


ESTO NEL OS O p VE —————, 


Si se fijan, por ejemplo, A, K, C, y f, es una relación 


2 


entre > o, py V. A cada valor de p corresponde una super- 
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ficie F (5, O, v) = Q. En la figura 1 se ofrece una repre- 


sentación de tres superficies, correspondientes a tres valores 
de p, mediante su perspectiva caballera en tres ejes recten- 
gulares. Mediante esta representación se tiene una idea intul- 


3 ge pa 1, 
tiva de las curvas correspondientes a 6 y p constantes, a ea 


y p constantes. etc. El caso de ser € y p constantes, traduce la 
fórmula de la velocidad horizontal V para un avión de « dado 
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. r . Y . » e 
una potencia másica => y una velocidad Y, si no correspon- 


dea Voz , se puede lograr ésta aumentando ¿y hasta al- 
canzar la óptima en la rama “ascendente” de las «. 


¿Conviene, en todo caso, adoptar la + óptima y la V yo, ? 
Téngase presente que la V,,.,. se ofrece como los máxi- 
mos ordinarios en lugares de la curva en que su variación 
es escasa. Puede no ofrecer suficiente ventaja alcanzar la 
Veníz Si para ello la (uy, €s demasiado elevada. Según el 


Figura 1 


volando a determinada altura; es el régimen de velocidad a 
EJ 
A ? 
nos prácticos que resuelven la ecuación en V para cada valor 


diversas potenci? s objeto de tantos diagramas más o me- 


de - (fig. 2) (1). En este diagrama las ordenadas son los va- 


lores de >. f. 1075, siendo 


A 
1 Cs le 
+ 
20% 493, 





scisas son los valores de 
y las ab S S | SA 


El problema de la carga alar corresponde a secciones en 


que eS es constante. Dada la p, en la superficie correspon- 


diente se obtienen las curvas que traducen la dependencia 
entre 6 y V. Estas curvas son más o menos parabólicas. Las 
figuras 3 y 4 representan dos casos distintos como seccio- 
nes “horizontales” de una superficie p = const. de la figu- 
ra 1, abatidas sobre el plano “vertical” transparente. El 
vértice o punto de V máxima (V,.¿,) y de 6 óptima (0,p.) 


forma parte del contorno aparente sobre el plano >, V. Dada 


(1) Barth: “Die úberschláigige Berechnung von Flugleis- 
tungen”. Luftwissen, 1938, págs, 94 a 96. 
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destino del avión, será preferible apartarse más o menos de 
la V ,,¿. cuando « excesiva, por ejemplo, introduzca incon- 
venientes serios en la velocidad ascensional, en la longitud 
de pista, etc. Es una cuestión, como en todas las de Ingenie- 
ría, en que el criterio es resultante del conjunto de los cri- 
terios extremos que resultan del análisis. 


Importa, pues, ante todo, conocer ta curva que relacio- 
na gp, COn V 4, Y examinar su variación en las inmediacio- 


nes del máx. de V, o sea la sensibilidad a = y p constantes, 
suponiendo constantes también los demás parámetros. 
Después habrá de estudiarse cómo varían las curvas al 
alterar FN (secciones “horizontales” de la superficie dada por 
un valor determinado de p); cómo varían las curvas para 
una A dada «al pasar de una p a otra (secciones horizontales 


a la misma altura en las diversas superficies p), y cómo va- 
rían las superficies representadas al alterar los otros tres pa- 
rámetros. 


La última ecuación, escribiendo 





78 
se convierte en 
abi oió—e=0 
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Como los coeficientes a, b, c son funciones de V, es una rela- de V es el que corresponde a la máxima velocidad Y ,,. En él 
ción implícita entre ¿$ y V : F (6, V) = 0, que para cada la tangente a la curva F (6, V) =0 es paralela a «»: 

valor de V da dos valores de £ reales o imaginarios. La se- 

paración entre los reales e imaginarios corresponde al valor av 


a 5 : 0) 
de V que da dos raíces iguales para 6%. Este valor especial d ú 
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Figura 2 
(Diagrama de Barth.) 


31 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Las figuras 3 y 4 traducen gráficamente dos cascs con- 
cretos para diverso. régimen de potencia de crucero (1). 


AZ. 


hr=1800 m. 7300%G por mé de sup. par 





J2S 350 
Y en Km/h 


225 250 275 300 


Figura 3 








2. Resolución del problema.—La condición 
pb A4ac 
conduce para determinar /,,, a la ecuación de tercer grado 
ALA (2) 
A 2 a K Á 
A=7 h=3000 5300 Kg.por m* de Sup. pords!ta 
400 
200 225 250 273 300 325 350 
Ven Km/h. 
Figura 4 
Con el valor de V.. se calcula á¿ óptima por 
1 n 1... 
Dope = — == pKA Va | === — Vs , 
e za 4" L 2 
lo que, en vista de (2), da 
IA ES 6) 
obk — “7 < FI. 
n= 2/5 200 


Esta fórmula indica que para aviones que vuelen a cota 
dada, un aumento de la velocidad V., se traduce en un 
aumento de é) proporcional al cuadrado de V... Por tanto, 


(1) Vessey: “The effect of Wing loading on the Design 
of Modern Aircraft with particular regard, to the Take-off 
problem”. “Journal of the Royal Aeronautical Society”, 19838, 
páginas 369 a 404. 

Belart: “High wing loading”. “Aircraft Engineering”, 
1988, págs. 173 a 176 y 191; núm. 112, yol. X. 
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para obtener aviones veloces hzy que aumentar la carga alar, 
y tal aumento crece con la velocidad máxima. 


La intervención de y señala que pzra reducir ¿ se puede 
reducir p volando a elevada altura. Fijada ésta, y dado V.. 
y 0 ¿51 la fórmula (2) da la relación entre A, C, y A, que debe 
ser satisfecha y que permita fijar A, por ejemplo, dadas las 
otras dos. 


En rigor, al variar. ¿ varía, por razones constructivas, el 
peso W de los aviones que se comparan. Si se introduce lo 
que se llama la corrección del peso, como se indica más ade- 
lante, los resultados no difieren mucho de los que se obtie- 
nen con W constante. La variación de W es debida a las exi- 
gencias de la construcción y resistencia de materiales al pro- 
yectar la estructura del ala. 


3. Propiedades de la solución.—De la fórmula (3) se de- 
duce para Vn y O cp, 


pi eE | 

m — 1 == 1 ; 

Ca 7 KAp Cp pPpKAS 

4 4 
por tanto, 
cas op 
cel ye o 

Cp S e p Vo == — o 

7 1 KA 

2 p K AÁ Vi S 


es decir, la resistencia de perfil del ala es idéntica a la in- 
ducida 

1 
KA 


C?. 


En la parábola polar inducida del ala, la abscisa >, C? 


es igual a C,; luego el vértice divide en dos mitades iguales 


— 


KA 
tentación. O dicho de otro modo, recordando las propiedades 
elementales de la parábola, el valor de €,¿/C, corresponde, 
para Y, ¿, a la tangente de la máxima fineza para la super- 
ficie de sustentación. A este resultado puede también llegarse 
directamente, observando que la resistencia de perfil y la in- 
ducida para una V dada, dan, :al variar S (6 64), suma míni- 
ma cuando son iguales, puesto que su producto es constante. 
Por tanto, dados y, A, f, W, A, Cp, p, a la V_ determinada 
por la condición de máxima fineza, ha de corresponder un 
valor V = V,, máximo, y la « correspondiente justifica el 
apelativo óptima, porque es la que permite construir el aero- 
plano más veloz entre los de W, N, y, f, Co, A y e fijadas 
de antemano. 


al segmento C, + £ de la polar de la superficie de sus- 


De esto resulta: que no es la tangente desde el origen a 
la polar del avión la que determina las condiciones de mar- 
cha óptima, sino a la. polar del ala desde su origen. Es decir, 
en la figura 1 si pará una velocidad Y se requiere el mínimo 


gasto de energla > deberá aumentarse % hasta alcanzar el 


valor «) óptimo, para el cual V es a la vez máximo. La ener- 
gía correspondiente para la Y dada resulta así mínima. Es 
el gasto mínimo de energía para volar a la velocidad V, y, 
para alcanzarlo, «y debe ser ó gp. 
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Para el nivel del mer a poca da debe volarse con ángulo 


a: relativamente elevado para sostener el peso, lo que da re- 
sistencia inducida grande. Lo mismo ocurre con p pequeña, 
- es decir, en el vuelo de cota elevada. En cambio, a plena 
apertura de mariposa, a plena potencia y niveles reducidos, 
la resistencia de perfil y parásita es lo que dificulta el alcan- 
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valor $ óptimo que corresponde a la V,,, en un avión que 
vuela a determinada altura p con coeficientes Cp, e, A dados. 
El valor de Y, ¿. es función de la potencia por ceballo y del 
rendimiento de la hélice, y viene dada por la ecuación 2. 


4. Diagrama de Gothert (1) —La fig. 5 representa el dia- 
grama de Góthert que traduce los valores de Y ,..¿. y (0 sp en 
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(Diagrama de Góthert.) 


zar velccidades grandes. Para reducirla, es decir, para aumen- 
tar la velocidad, una vez llevadas 42 un mínimo la resisten- 
cia parásita y la de perfil, queda el recurso de disminuir la 
superficie. Al disminuirla, crece y; pero al rebajar S para 
equilibrar W hay que aumentar C, y aumenta la resisten- 
cia inducida. Es así cómo disminuyendo la de perfil y aumen- 
tando la inducida se igualan en el máximo de Y, o sea en el 


3 


función de los demás o (fórmulas 2 y 3). En las or- 


denadas están los valores de -. y en abscisas los de V en kiló- 


A A A A e 


(1) Gothert: “Einfluss von Fláachenbelastung, Flúgels- 
treckung, und Spannweltenbelastung auf die Flugleistungen, 
Luftfahriforschung”, 1939, tomo XVI, págs. 229 a 246. 
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metros/hora. El haz de curvas parabólicas tiene por pará- 
metro canacterístico la resistencia parásita, y las curvas cesi 
paralelas al eje de ordenzdas son las í ¿y,. Todos los paráme- 
tros de entrada son relativos, y por tanto, también los de 
los haces de curvas, a saber: 


Y N Q% 


y p 


gramo), valores entre o y 0,7, siendo (2, = 


A 
Oy == O, = 


Ordenadas: y O% O, + (caballos por kilo- 


p 
P (4000 mz) 


A 
0,01 * 


Abscisas: x = V sg, Q4 Q% O) (kilómetros por hora), 


p 
valores entre o y goo km/h, 


ae ¿ ; Des LAA 
Curvas parabólicas de resistencias parásitas: = —(g , 
valores entre O y 0,5 . 1073, | 
Curvas de igual dá ya, O gp, = 50 a 900 kg/m?. 
Los valores usuales de A varían entre 4 y 12 (lo más co- 
rriente es 6 'a 8); los de C,, entre 0,006 y 0,017; €, entre 





K . , Fr . 
20.000 == (aviones modernos de gran finura aerodinámica) 
nN a ; ] 
y 4.000; —5— entre 0,1 y 0,33, según se trate de aviones 


rápidos de gran alcance o de corto alcance. 


El uso del diagrama es sumamente sencillo. Se requiere, 
por ejemplo, Us y V má para un peso dado W, conocidos 
A, €, Cp, la potencia V del motor y rendimiento de la hélice y 
para una altura dada p. Se calculan las tres Q. Luego se 
calcula y, y con este valor y el de la curva de « se señala 
el punto fundamental del diagrama. La curva Gs. que por 
él pasa da su valor, y en la abscisa se halla la x correspon- 
diente, con la cual, conocidas las 2, se pasa a la V ,¿, que 
se busca. 


Mediante el diagrama pueden resolverse los diversos ca- 
sos de variación o diferencia; es decir: ¿en cuánto varía V . 


cuando Es 
W 


más esencial es conocer las diferencias respecto de valores 
normales. Es decir, por ejemplo, funcionando a determinada 
potencia y conuw dada inferior al ú ¿,, ¿qué fracción de V ,,.¿. 
se pierde? Es decir, en la figura 1 determinar las diferencias de 
las coordenadas de los puntos de una curva sección por deter- 


N 


varía en determinado tanto por ciento? Pero lo 


minado plano = constante respecto del punto de intersec- 


» 


cón de dicho plano por la curva de contorno aparente sobre 


plano de coordenadas =— Y V noris. 


Al propio Góthert se debe el diagrama de la figura 6, que 


0 





relaciona la V ,,;, COM mediante un haz de curvas de un 


O ópe 
solo parámetro £, a saber: 





d Ó 65: A a Dése 
ea , o mejor ¿==%, 
Cp € Oe: 


cuyo valor varía entre o y 0,15. Estas curvas son muy inte- 
resantes. De ellas se deduce cuándo será oportuno pasar a 
6 ¿y O cuándo es inútil aumentar € por ser insignificante la 
ganancia de V. El valor de £ es expresable también por: 


KA. 
Y Cp” 


1 a 


KA 
Cs 


y máx 


o bien pl 


A 
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y examinándolo en tales diversas fórmulas se advierte que sólo 
para pequeños valores de £ hay sensibilidad en %; es decir, 
cue para una variación A «¿ hay variación sensible de V en las 
proximidades de V.,.... En la curva e 20 avión sin resis- 
tencia parásita, hay 10 por 100 de ganancia en V para 50 
por 1co de aumento en ú. Para los valores altos de £ se ob- 


a S 
— 





























Figura 6 


tiene ganancia en V aumentando «. Un valor elevado de £ 


FT 
resulta de un valor elevado de ER para una Y, dada, o de 


un valor modesto de V.,,,;, par > dada. No interesa en ta- 


les casos acercarse al) yg, . Una disminución de £ por nave- 
gar a mayor altura aumenta la ventaja de aproximarse al 0) ¿p,. 
Pero este valor es entonces relativamente más bajo, porque 
( ¿g, £S proporcional a p. 


La doble tendencia de navegar a gran altura y de reducir 
todo lo posible la resistencia parásita conduce para aviones 
veloces y de rendimiento económico a acercar (w al 6 sor, el 
cual se concreta a valores alrededor de 200 a 300 kilogra- 
mos por metro cuadrado al fijar la velocidad de crucero a 
cota elevada. De este modo, la cota elevada viene a favó- 
recer el régimen de ascenso y de levantar vuelo en pista. 


5. Variantes. 


1. Variación del parámetro A. — ¿Cómo varían O y Y 
V ¡,,, cuando NV es una fracción de la potencia correspondien- 
te a la máxinia apertura de mariposa o se viaja a presión 
reducida en la admisión? 


ER 
Nit" 
Para KA = 6,93, e = 7.300 kgs/m?, altura 1.800 m., 
Cp = 0,01, S =87 M3 V réx = 358 kms/h., N = 1.545 Ca- 
ballos, W '= 8.500 kgs., y = 0,83 a pleno gas, Oy — 243, 
resulta el diagrama de la figura 3. Al funcionar en crucero 
el aparato (transporte comercial) no es necesario el valor de 
243 para 6, y el más indicado para v = 0,65 sería 170 kilo- 
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gramos/m?. A este valor corresponde una velccidad de cru- 
cero igual 'a 285 kms/h. 


Si el avión tiene 100 kgs/m?, su 4 a v= 0,63, COrres- 
ponde a un valor menor que el óptimo y la velocidad de cru- 
cero a 275 kms/h. Es decir, por tratarse de un valor junto 
al máximo de V, la pérdida en V es relativamente pequeña 
para una diferencia relativamente grande en (w. Para v =0,65, 
una reducción de so por 100 en ú) altera V,,¿, en menos del 
5 por 100. 


El valor reducido de ¿$ = 100 kgs/m? facilita mucho la 
maniobra de levantar vuelo y posar, y disminuye la longitud 
de pista conforme lo razonado y calculado al examinar la. ro- 
dadura, y por este motivo es aconsejable en la construcción 
del avión, aun reconociendo que la aptitud “velocidad” pue- 
de mejorar con el mismo peso por caballo. 


2. Variación de p (altura).—Si el avión se destina al 
vuelo elevado, la < que figura en la fórmula es una fracción 
de la ¿ al nivel del mar. Además, varía A, en general. Si se 
mantiene A mediante adecuado compresor, la variación con 
la altura se reduce a la de pe. Para un motor dado, en gene- 
ral hay que tener en cuenta ambas variaciones. Para el avión 
anterior, por ejemplo, resulta el siguiente diagrama (%ig. 7), 
en que la potencia se supone ser el 75 por roo de la máxima. 
Si el motor tuviera que volar a 15.000 metros en lugar de 
1.800, la carga alar más favorable, que da la máxima velo- 
cidad de 430 kms/h., en vez de ser próxima a 200 kgs/m”., 
como para la altura de 1.800 m., sería de go kgs/m”. Es de- 
cir, que el vuelo a elevada cota tiende a disminuir la carga 
alar y favorece las maniobras en pista. 


Potencia 75% 
500 




















400. 0 ; 
| E 
300 ml A — 
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Ven Kiyh 
Pigura 7 


Se explica que los constructcres hayan procurado des- 
2rrollar la construcción que permita vuelos de alta cota cuan- 
do hay pocas escalas en trayectos muy largos. 


En cambio, ocurre que para vuelos de alta cota la sen- 
eibilidad en la variación de V,,,.. al variar 6 es mayor que 
para vuelos de cota reducida. Si el DC Douglas, a que se re- 
fieren las características del diagrama, estuviera equipado 
para el vuelo estratosférico con (4 = 9o, podría lograr una 
velocidad de 460 kms/h.; pero una reducción a la mitad en 
el valor de 4 reduciría 30 kms. por hora la velocidad de 
Crucero. | 


3. Influencia del olargamiento A.—Al aumentar Á cre- 
cen simultáneamente d ¿zz 3 V inc, pero si el crecimiento de V 
con 4 es pequeño, el de €) es grande. No hay ventaja, por 
tanto, en emplear grandes valores de A para aumentar la ve- 
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locidad, y debe proyectarse con valores numéricos alrededor 
de 7 (fig. 8). 


300 


200 





400 





Figura 8 


4. Influencia de las resistencias parásitas (fig. 9).—La 
reducción de las resistencies parásitas permite alcanzar ve- 


locidades elevadas, pero exige valores elevados de «». Para el 


ala volante, f = 0, y por tanto, la fórmula (2) da 


1 


7 


2 


Ú 


3% 


AA E 
Cs 
independiente de £. Es decir, la velocidad que puede alcan- 
zar el ala volante es independiente de la altura. Pero en cam- 


a no es independiente de la altura el valor de « o. La tórmu- 
a (3) da : 





Mépt ¿noo Lan 
% 
1 y. (KAJ% 
8% yc, 

Para reducir é se puede reducir g, es decir, ganar altura, 
y como límite el vuelo estratosférico. Como Y , 4, no debe 
alcanzar la velocidad del sonido, y éste disminuye con la al- 
tura, se advierte que, en rigor, V máx Y (op: disSMINUYEN CON p; 
la primera, lentamente; la segunda, de modo rápido. 


450 








00 


0 025 050 075 1 

Frocción de resistencias 
pasivas 
Figura 9 


Por tanto, la disminución de la resistencia parásita favo- 
rece el aumento de velocidad; pero obliga, para aprovechar 
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toda la ventaja, a recurrir al vuelo elevado, que reduce — a 
valores prácticos, 


5. Sobre los diagramas anteriores el lector puede desarro- 
llar diversos ejemplos. Para los trayectos de gren alcance se 
tomará el peso medio, teniendo en Cuenta el combustible y 
la carga de bombas y munición y torpedos. Aj desarrollar los 
ejemplos es conveniente traducir en diagramas la velocidad 





V , Cd r 
ec. Para diversos valores de ¿y y otro parámetro, que pue- 
FRA 


de ser p, A, E £. Se tienen así haces de curvas en cada figu- 


ra según el valor del parámetro, dando a los demás valores 
definidos. 


Fe aquí aigunos parámetros de aviónes construidos, to- 
mados del estudio mencionado de Belart: 





Sñarl 























| | Ora 
| . : upermarine 
Douglas BC-2 Merc Heinkel 70 56- E Drone BAC 
iaa 87 mi 63 36,5 13,5 16 
NON 26 m. 22,201 14,80 915. 12,10 
AS Al E 6 6,20 9,16 
Msi 8.500 kgs. ¡9.300 3.300 2.700 290 
Was 1.545 HP. [1.380 640 2.640 25 
Wed 0,83 0,80 0,80 0,27 0,66 
basando ei 6,8 8,6 6,6 1,37 18 
V horizontal.: 340 kms/h y 330 360 634 120 
Otura | 1.800 m. 4.000 Nivel del mar | Nivel del mar Nivel del mar 
Resistencia total... . | 1 020 kgs | 890 | 830 
Inducida....| 81 171 - 27 15 2,9 
Perfil. ..c.m 405 225 224 275 16,9 
Parásita..... 534 | 495 134 540 12 
risas amis 0,01 0501; 0,01 0,01: 0,015 
iia 1,16 m? 1,36 0,216 0,26 ¡ 0,24 
E 7.300 kgs/m* 16.810 115.250 10.400 1.208 
Vindx o. ..... 358 336 414 714 130 
Daba sao 243 175 1 352 1.150 | 51 
Desi cies 98 148 ¡ 90,5 200 3 18 
V ' 
osas 0,95 0,991 0,86 0,92 0,92 





6. Influencias de «+ en la velocidad ascensional y otras 
aptitudes.—En la primera parte (1), al tratar las longitudes 
de rodada, se ha visto la influencia preponderante de ($. Un 
elevado valor de « durante la maniobra alarga la pista; es, 
por tanto, desde este punto de vista, inconveniente y no ven- 
taja. Por tales razones se ha tratado de compensarle aumen- 
tando la superficie durante el vuelo bajo, forzando la poten- 
cia del motor con bombas de combustible y carburantes que 
eviten la detonación del mismo; cargando combustible en 
vuelo, cambiando el paso de la hélice, inclinando su eje res- 
pecto de la cuerda del ala; modificando las alas, maniobrando 
alones; largando en pendiente; empleando mecanismos adecua- 
dos, etc. (de todo lo cual se tratará más adelante). El objeto 
que se persigue es no perjudicar la estabilidad de maniobra 
y acortar la largada y vuelo bajo sin prescindir esencialmente 
de las ventajas de un ala pequeña para alcanzar grandes ve- 
locidades horizontales. En lo que precede de esta segunda 
parte se hen analizado tales ventajas en relación con la ap- 
titud “velocidad horizontal”, acaso la más importante del 
avión de crucero. | 


Pero los inconvenientes de un elevado valor de « no se 
concretan a la largada y vuelo bajo, sino también a la velo- 


e 


(1) Meses de mayo y junio. 
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cidad ascensional y al techo. Ya se ha visto que si se vuela 
a gran altura no es necesario forzar « y que precisamente 
se puede volar asi rápidamente y con acopio de combustible; 
para aviones de gran radio de acción, muy rápidos y que 
deban llevar sobrecarga lo más elevada posible, el vuelo de 
alta cota es solución 'acertada. 


El análisis del vuelo ascendente y del techo. resulta de 
ser aquél consecuencia del excedente de potencia sobre la. que 
requiere el vuelo horizontal a un ángulo dado: de ataque : «. 


La ecuación de potencia por exceso del primer miembro 
sobre el segundo dará un sobrante, que si se designa por w 
la velocidad ascensional, será el valor de W ww. 


Por tanto, sustituyendo V? por su valor aproximado para 


trayectorias poco empinadas, PA o, y dividiendo por W, 


p CE 
q ya (e 1) Vs, V25, + 
E RS A es O L + 
A PAW EECEVER  BAV 0 


20 


ña ) 


De ahí se deduce que cuanto: más elevada la. potencia útil 
por caballo, más favorecida la velocidad ascensional, y cuan- 
to más elevada la carga alar, menos favorecida. El máximo 
de vw para una A dada es el mínimo del segundo miembro, 
que es función de e para un + dado y p dada; suponiendo C, 
dado, la condición “ww máximo para un avión construído vo- 
lando a cierta altura con motores dados, equivale a mínimo 
respecto de a de 








1. a 
ca Cb 
[ha + A 





Cp y MEGE: 
== | - 
V A 
O sea 
1 
V3 KA Cs 


llevando este valor de C, se tendrá el valor de “w mínimo, e 
igualado este valor a cero, el valor de p que da el techo 


7 


e 
A 


2 ; AS 
2) xa (+ + 


es función de 3 


0 


sl 


1 
eq): 


Un valor elevado de y perjudica la altura del techo. Para 
elevar el techo es preciso reducir mucho W, pues por ser 
_P 
A 
tencia. Si se aumenta N, se aumenta también Y, y por tan- 
to, 6. La circunstancia de una cota elevada del techo pareja 
a la del vuelo de alta cota, limita ¿». 


interviene el peso según la cuarta po- 


De una parte, por tanto, «w conviene que sea elevado, para 
permitir vuelos rápidos a aviones de gran calidad aerodiná- 
mica; de otra, viene limitado por la potencia por caballo, el 
techo, la velocidad ascensional y la longitud de largada y 
vuelo bajo. El ingeniero proyectista deberá verificar tales cir- 
cunstancias forzando uno u otro de los parámetros determi- 
nantes, según el resultado que se proponga alcanzar. En las 
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aptitudes de velocidad ascensional y largada es cuando la ó 
es más elevada, por la carga de bombas y de ccmbustible. 


El tránsito de 6 a otra se supone con A constante en lo 
anterior. Es decir, al derivar respecto a S se supuso siem- 
pre Á fijo. 


Otro elemento a tener en cuenta es la mayor o menor fa- 
cilidad para el vuelo en curva y los radios mínimos. El radio 
mínimo aumenta con «; pero la sensibilidad de manicbra no 
altera mayormente medida por el tiempo en que se efectúa 
una vuelta completa; aptitud de mucha importancia en 'avio- 
nes rápidos de caza. 


'Góthert calculó también un diagrama, análogo al de la 


figura 5, para relacionar V ,,¿, Con<w . Véase la figura 15 del. 


trabajo ya mencionado, página 237. 


7. Correcciones a W por aumento en 1) .—Al reducir 5 
hay que sostener 1 y las fuerzas de sustentación, resisten- 
cia, aceleraciones, £tc., traen consigo una estructura más pe- 
sada; jácenes, largueros y cuadernas del ala deben reforzars2 
teniendo en cuenta los esfuerzos de flexión, cortadura y tor- 
sión. El peso W* > W viene distribuido sobre una superficie 
menor S' -< S, a medida que aumenta «, y los mayores grue- 
sos de la estructura compensan sobradamente, en peso, la dis- 
minución de la superficie. La carga, uniformemente repartida 


, 


: Da Y 
por metros cuadrados de superficie, es precisamente, 


en alas en pescante, el aumento de la carga específica, su- 
puesta uniformemente repartida, introduce aumentos fácil- 
mente calculables en los momentos de flexión y torsión, asi 
. como en el esfuerzo cortante, y por tanto en la sección, si se 
mantiene la carga de trabajo del material y el coeficiente de 
carga que imponen las normas. Para que el cálculo sea fácil- 
mente traducible en tablas o diagramas es preciso hacer hi- 
pótesis sobre la forma del larguero de envergadura, sobre la 
influencia del chapado en la torsión, etc., lo que se traduce 
en coeficientes cuyos valores se determinan por comparación 
con aviones construidos. 


En el diagrama de la figura 10, el haz de curvas lisas 
corresponde a los diversos alargamientos, que varían entre 2 
y 15. Las zbsciszg corresponden a «w; las ordenadas, al co- 


z W”, 
ciente 77 


referencia con w = 100 kg/m? y A = 5. En este 'avión se 


: el valor W”, del peso corresponde al avión de 
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hacen tres hipótesis, según sea el peso del ala W”, relativa- 
mente al total W”,, a saber: 


m7 
-* =0,18. 


07 


124 


17 | 


MW. 


—E=010, 
yr 


= 0,14, 


En cada ceso hay que leer en las escalas de ordenadas y 
abscisas correspondientes; esto es: para o,1o en las más in- 
mediatas al origen, para 0,14 en las medias y para 0,18 en 
las más apartadas. 











Figura 10 


Ejemplo: Se parte del valor 0,14 para el avión de refe- 
rencia. ¿Qué cociente de peso puede atribuírsele al avión 
, = 1,02. Se pasa a 
A =8 con 6 = 300; resulta 1,05. *.:1 lumento es, pues, de 
3 por 100. Con este nuevo valor del peso hay que hacer el 
cálculo de la aptitud (v. gr., de la V.,;,.). corrigiendo el va- 
lor primitivo. Los nuevos valores se llaman corregidos de peso. 
En general la corrección no es muy grande en el cálculo 
de W oí, ni siquiera en V; pero es relativamente de mayor 
importancia en el cálculo de la velocidad ascensional “ww, del 
tiempo necesario para alcanzar determinada cota y en la eva- 
luación de la del techo (1). 

(1) Gráficos auxiliares para proyectos pueden hallarse en 
Luftwissen, 1937, págs. 282-284 y 3875-8378; 1938, págs. 46-48, 
debidos también a Gothert: “Rechenblátter fúr den Flugzeu- 
gentwurf”. 


A =8,6 = 200? El diagrama da 


(Continuará.) 
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e [ [ | Z a ] e a C Q Q a $ Por F. CASADO, Ingeniero de Telecomunicación. 





S1 grande ha sido el desarrollo alcanzado por la 
técnica aeronáutica, máxime hoy en que ha adquirido 
con la guerra velocidad de vértigo, lanzándose en pla- 
zo de meses solamente modelos cada vez más rápidos, 
seguros y completos, causándonos maravilla el grado 
de perfección conseguido en la corta existencia de 
esta nueva ciencia, no menos rápido ha sido el conse- 
guido por la telecomunicación, nacida cast en la mis- 
ma época. 


Grandes han sido los problemas que la navegación 
aérea en su tremenda evolución ha presentado a la in- 
vestigación radioeléctrica, como también se puede 
afirmar con Franck que “sin la eficaz ayuda de esta 
última, en especial en su rama de la radiotelegraíia, 
le aviación no hubiese podido alcanzar este grado de 
perfección”. 

De la multitud de problemas resueltos a la avia- 
ción por esta también nueva técnica, unos han sido 
de transmisión y otros relativos a la navegación. To- 
dos ellos, por otra parte, se renuevan y al ritmo como 
lo hace el material volante, el que al conseguir nue- 
vos modelos o mayores alcances y “performances” 
presenta nuevas cuestiones a resolver, que encuentran 
soluciones cada vez más perfectas al mejorarse tam- 
bién el material de radio o encontrando nuevas apli- 
caciones en sus nuevos adelantos. 


Los problemas relativos a la comunicación, puede 
decirse que están hoy resueltos satisfactoriamente 
dada la perfección conseguida en el material, tanto de 
transmisión como de recepción, y hoy no se concibe 
un avión sin el correspondiente equipo radioeléctrico. 


En cuanto a los nuevos adelantos para la navega- 
ción, son numerosisimos, pudiendo citarse los radio- 
faros, radioalineaciones, aterrizaje sin visibilidad, etcé- 
tera, etc., donde se han conseguido aparatos tan efi- 
cientes como la radioalineación de doce direcciones, 
fundada en la modulación múltiple, tan en boga ya en 
los grandes aeropuertos de los Estados Unidos. 


En el presente artículo vamos a ocuparnos del ate- 
rrizaje, fase sin duda la más delicada de un vuelo, 
como acertadamente se afirma en el magnífico ma- 
nual “El Piloto de Aviación”, y nos permitimos agre- 
gar el calificativo de la “más peligrosa”, teniendo en 
cuenta que tanto en una línea regular de tipo comer- 
cial como en la aeronáutica militar, se presenta fre- 
cuentemente el tener que tomar tierra sin visibilidad, 
a causa de la bruma o por razón de la hora, cual suce- 
de tan a menudo en escuadrillas de cazas y bombar- 
deros nocturnos. 


Muy variadas han sido las soluciones presentadas 
para resolver este problema vital, y hoy todos los pai- 
ses que se precian de poseer una potente Armada 
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aérea han dotado a sus aerodromos de estos sistemas 
de seguridad. 


No debemos olvidar que todos estos sistemas son 
de instalación delicada, y ésta debe ser muy juiciosa, 
ya que de su acertado estudio depende el.éxito o el 
fracaso. Por ejemplo, obtendríamos un resultado muy 
precario pretendiendo instalar el “aterrizaje a ciegas” 
en aerodromos provisionales de un frente de guerra, 
ya que variando de unos a otros la constitución del 
suelo, variarán, por tanto, las constantes de éste, y las 
superficies de radiación de sus antenas adquirirán las 
iormas más diversas. Como, por otra parte, la pues- 
ta a punto de un tal sistema exige medidas muy labo- 
riosas de campo electromagnético, que en el caso ci- 
tado faltará las más de las veces tiempo para realizar- 
las, este aparato de seguridad pudiera transformarse 
en un arma peligrosisima para el aviador, y quizá a 
esto sean achacables los presuntos fracasos que a ve- 
ces se leen en revistas extranjeras. 


Por todo esto resulta muy difícil pretender que un 
mismo material dé resultados apetecibles en toda clase 
de campo y tiempo, y no olvidemos la importancia que 
hoy tiene la unificación de material, 


Como consecuencia deducimos que donde estos sis- 
temas darán su máximo rendimiento será en campos 
estables, tales como los de líneas comerciales o aero- 
dromos militares nacionales, y hasta sería conveniente 
dedicar cada instalación a utilizarla en un determinado 
tipo de avión, pues a nadie se escapa que de unos a 
otros varía enormemente la curva descrita durante el 
aterrizaje, bien por sus diferentes características aero- 
dinámicas, o porque ellos posean dispositivos especia- 
les de hipersustentación. 


Hoy, a pesar de todo, podemos afirmar que los mag- 
nificos resultados conseguidos han superado las razo- 
nes aducidas por sus detractores, y todos los aerodro- 
mos extranjeros de importancia se han decidido por 
su instalación. 


Debiéndose exigir para más seguridad una minu- 
ciosa revisión periódica del buen estado del sistema, así 
como no escatimar las ya dichas medidas de campo, 
sobre todo hechas en diferentes épocas del año y con 
diferentes estados meteorológicos. 


Hechas estas salvedades, pasemos a describir un 
sistema de los llamados de “aterrizaje a ciegas”. 


Los problemas a resolver por éste son los si- 
guientes: 


Navegación en sentido horizontal. 
Navegación en sentido vertical. 
Y localización exacta de la pista de aterrizaje. 
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Navegación en sentido horizontal.-—-Cuando un avión 
arriba al aeropuerto dirigido por una ruta balizada 
(claro está, siempre de tal forma que en sus evolucio- 
nes para localizar el campo no pase nunca sobre las 
pistas de despegue), debe su piloto conocer perfecta- 
mente los accesos al campo más convenientes, tanto 
por lo que se refiere a la determinación exacta de la 
pista, como a existencia de edificios de altura peligro- 
sa, y a ser posible, orientado todo ello según la direc- 
ción más probable de los vientos, con objeto de que el 
aterrizaje pueda realizarse con viento de cara. 


Para este objeto se utiliza lo que pudiéramos lla- 
mar radiogoniometría a corta distancia, en que por 
medio de transmisores llamados “radiofaros de entra- 
da o de recalada”, y con una potencia solamente del 
orden de los 200 vatios, nos proporcionan un alcance 
de unos 30 kilómetros, distancia que corresponde a unos 
ocho o diez minutos de vuelo, suficiente para dar tiem- 
po al piloto a elegir el camino balizado. 


Estos radiofaros se construyen fundados en multi- 
tud de sistemas, tales como por entrecruzamiento, mo- 
dulación múltiple, haces interferentes, por cable, etc. 


Sea cual fuere el artificio empleado, debemos adop- 
tar en su instalación antenas verticales, para evitar el 
llamado “efecto nocturno”, consistente en la desviación 
de los haces dirigidos, de efecto tan nocivo. 


Desde luego, tendiendo siempre a la unificación de 
material, tanto del terrestre como del situado a bordo 
de las aeronaves, conviene la utilización de una sola 
longitud de onda en todos los aeropuertos. 


Esto presentaría graves inconvenientes debido a las 
interferencias de los radiofaros de campos distintos, 
caso de usarse ondas que proporcionasen grandes al- 
cances debido al rayo indirecto, ya que la propagación 
de superficie siempre será pequeña dado lo exiguo de 
la potencia empleada; felizmente las ondas ultracor- 
tas (A < 10 metros) se propagan casi análogamente 
a como lo hace la luz, y rara vez lo hacen por la alta 
atmósfera, llevando anexas multitud de ventajas que 
las hacen especialmente aptas para este objeto, tales 
como el poder ser las antenas de muy pequeñas dimen- 
siones, el estar inmunizadas contra los parásitos at- 
mosféricos y quedar libre el aparato de onda media, 
que puede servir durante los momentos que preceden 
al aterrizaje para recibir señales y advertencias. 


Por todas estas razones, los convenios internaciona- 
les europeos han adaptado la longitud de onda de nue- 
ve metros, que goza de una propagación aceptable en 
malas condiciones meteorológicas, aun faltando la vi- 
sibilidad por efecto de lluvia, nieve o niebla, en las dis- 
tancias para las que las vamos a utilizar, siempre muy 
reducidas. | 


Como el más usado en Europa, describiremos el sis- 
tema de la casa alemana Lorenz, que no es sino un mé- 
todo de radioalineación por entrecruzamiento. 


La antena emisora consiste (fig. 1) en un dipolo 
> , 
tro metros (teniendo en cuenta que la propagación no 
es en el vacío y que está en presencia de otros dos di- 


emisor vertical, vibrando en de longitud real cua- 
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polos reflectores, uno a cada lado), constituyendo este 
dipolo emisor con cada uno de los -reflectores (ER, 
y ER>), los dos sistemas emisores que proporcionan el 
entrecruzamiento. 


Estos tres dipolos van sujetos a un bastidor de ma- 
dera, pintado de vivos colores para aumentar su visi- 
bilidad, que puede elevarse o descender por medio de 
unas poleas con objeto de regular, como veremos, la 
superficie de radiación, según el estado del suelo y al 
tipo de aviones a aplicar el sistema; en todo caso, los 
puntos más altos de los dipolos no suelen estar nunca 
a más de ocho metros de altura, para no constituir ele- 
vaciones peligrosas; los centros de los dipolos suelen 








montarse a , z sobre el suelo. 
A 
4 
i 
: £ 
R,] 
LA 
2 
A CASETA | 
' 
Y 


Para determinar la alineación conseguida estudia- 
remos la radiación de uno de los conjuntos emisores, 
ya que la del otro será la simétrica de ésta respecto al 
plano vertical que pasa por el dipolo emisor y perpen- 
dicular al plano de los dipolos; la intersección de am- 
bas radiaciones será la radioalineación pedida. 


Sabemos que un dipolo vertical posee una radiación 
horizontal omnidireccional, o sea sin ninguna dirección 
azimutal privilegiada. 


A 


Le 
como una distribución de corriente sinusoidal en igual- 
dad de fase, y considerando la acción debida a su ima- 
gen; suponiendo también cl suelo como perfectamente 
conductor, la función radiación correspondiente es: 


En efecto: suponiendo al dipolo vibrando en , así 


de 
2 .COos (ua 4. sen 4). Cos +8 


o Y) 
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Habiendo llamado: 


p al ángulo de elevación (complemento de la dis- 
tancia cenital). 


a distancia a tierra del punto medio del dipolo. 
a constante de fase del conductor empleado. 


Esta función vemos representa una superficie de 
revolución, y por tanto, sin dirección azimutal privi- 
legiada. 


Para darnos una idea más física de la forma que 
adquiere la superficie de radiación en el espacio, des- 
pués de sencillas transformaciones algo laboriosas, que 
omito para no cansar a nuestros lectores, se llega a la 
fórmula aproximada: 

F(pP)=2.c0s9g. cos (a . 


a . sen 9), 


donde apreciamos la carencia de haz sobre la vertical 
del dipolo, ya que para 


: Pg) =0, 


id 


w | +) 


También se observa la analogía con la de un solo 
dipolo infinitamente pequeño, colocado a una altura a 
sobre el suelo, lo que nos da ya una idea bastante apro- 
- x3mada. 


S1 deseáramos mayor exactitud, se ha comprobado 
que la asimilación del radiador finito al dipolo equiva- 
lente, infinitamente pequeño, es bastante exacta hasta 
una longitud eléctrica del radiador tal que 


al < 70%, 
o sea 
/ ran: A 
XX —., 
5 
A E 
Como en nuestro caso l = 3 deberíamos descom- 


5 
cada sección de éstas por su dipolo equivalente, situan- 
do cada uno de ellos en el centro de gravedad de la 
parte de distribución de corriente correspondiente a 
. cada sección; nosotros nos conformaremos con la apro- 
ximación dicha. 


poner en secciones de al dipolo emisor y sustituir 


Tengamos muy presente la influencia que ejerce la 
altura sobre el suelo del centro del dipolo, el cual ge- 
neralmente se suele montar con un valor de 





corrigiendo prácticamente, como ya hemos adelanta- 
do, por medio de las poleas, según el diagrama de ra- 
diación a obtener, 


S1 ahora colocamos en presencia de este dipolo emi- 
sor otro dipolo reflector sin excitación, también verti- 


la función radiación del 


cal y a una distancia de + 
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conjunto asi constituido se obtendrá multiplicando 
la F (pq vw), ya calculada por la característica del grupo 
así formado, y que el cálculo demuestra ser para estos 
dos radiadores dispuestos lateralmente . 


Cl) =2 .cosio—z.d.cosg. cos Y), 


Ea 


siendo: 


o la diferencia de fase de las corrientes en ellos. 
2d su separación lateral, 
y" el azimut, contado a partir de su alineación. 


Como el dipolo reflector se excita por radiación 


235 = E y como hemos asignado una separación de 
A LT 

a ==: > == 

2 3 y 2 € 


- 


G lo Y) =2cos 0 (1 — cos o . cos Y). 


Ecuación en donde se aprecia la directividad conse- 
guida por la adición del reflector, ya que en el plano 
horizontal, por ejemplo (y = 0), si 

Yes 


0 Gp Y) =2; 


¿l 


Y = 180" G (9 Y) =0. 


Obteniéndose un diagrama de radiación de tipo car- 
divide (fig. 2). La radiación total del sistema vendrá 
dada por la fórmula 

(7) 
se 
O 


2 COS (a a sen 1) cos 
Ps (9 =-— 








X 


COS y 


X2.cos(8—udcoso. cos Y). 

Análogamente, el conjunto constituido por el di- 
polo emisor y el otro radiador será idéntico a éste, pero 
simétrico respecto al eje AB, eje que será el balizado 
por este entrecruzamiento. 
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El dipolo emisor está alimentado por su centro, 
transmitiendo con onda modu'ada a la frecuencia mu- 
sical de 1150 c/s., y funcionando solamente oiríamos 
continuamente esta nota; pero si por medio de un con- 
mutador continuo y automático interrumpimos (por su 
punto medio) alternativamente uno u otro de los di- 
polos reflectores, interrupción que generalmente se 
hace de tal forma que un reflector esté en funciona- 
miento 7/8 de segundo, separados por intervalos de 
silencio de 1/8 de segundo, mientras que el otro fun- 
ciona durante este silencio, y viceversa, el resultado 
será como si uno de los haces dirigidos transmitiese 
puntos solamente y el otro a rayas, artificio de los que 
mejor se prestan al empleo de indicadores visuales a 
bordo, y que permiten con toda comodidad advertir al 
piloto si sufre alguna desviación del eje de ruta ba- 
lizada. 


Navegación en sentido vertical.—Con este objeto se 
utilizan las líneas de igual intensidad de campo en el 
plano vertical que contiene la radioalineación, ya que 
mientras el avión resbale por una de ellas la salida del 
receptor será también constante, ya que suponemos 
también fija la sensibilidad de éste, y por tanto, si co- 
nectamos un aparato de medida a la salida del recep- 
tor, a cada curva de igual intensidad corresponderá una 
determinada desviación de este aparato. 


Estas curvas debemos seleccionarlas durante la ins- 
talación, conociendo lo más aproximadamente posible 
la curva determinada por el avión en su descenso, la 
cual suele diferenciarse, en un aterrizaje normal, muy 
poco de una recta, y en el momento de contacto en que 
la velocidad debería ser la mínima de sustentación, esta 
trayectoria debería ser tangente al plano de la pista. 


Las curvas de igual intensidad que podemos conse- 
guir con el radiofaro dicho, debido a los efectos de la 
tierra y por emplear ondas ultracortas, son aproxima- 
damente parabólicas, pero que dan suficiente aproxl- 
mación en la práctica, pues además es muy raro que 
en los últimos momentos el piloto no logre ya distin- 
guir el terreno, 


Deduciríamos de la función radiación ya calcula- 


Al 


-— para situarnos en el plano 


] 


da, haciendo en ella Y —= 


ho 





oe 
Ñ 


AS 


41 





REVISTA DE AERONAUTICA 


de balizamiento, la forma de estas líneas de igual in- 
tensidad, y por medio de medidas de campo, podríamos 
referir al terreno cada una de ellas y predeterminar la 
salida en el receptor de a bordo. 


Una vez seleccionada una de estas líneas, si el avión 
vuela más alto la desviación será mayor, y viceversa. 


Palta aún dar medios al piloto para saber cuándo 
debe cerrar gases o reducir el régimen del motor, lo 
cual se consigue por medio de las llamadas “señales de 
entrada”, señales necesarias, ya que además el método 
de dirección vertical explicado exige que sea constante 
la potencia radiada por el radiofaro e invariable la sen- 
sibilidad absoluta del receptor, y esto no sólo durante 
el aterrizaje, sino de manera permanente, ya que se 
debe exigir aquella curva que sin exigir una inclinación 
excesiva del aparato al comenzar el descenso permita 
tomar tierra antes de 500 ó 600 metros del radiofaro 
para evitar una colisión; como ambos requisitos son 
imposibles de verificar en la práctica, las lecturas abso- 
lutas de campo se sustituyen por otras relativas, su- 
poniendo que el avión se acerca según la radioalinea- 
ción, pero a una determinada altura. 


El momento en que el piloto debe comenzar a des- 
cender es aquel en que percibe la primera señal o se- 
nal auxiliar, siendo la desviación del aparato de medi- 
da en ese momento el punto de referencia; las lecturas 
superiores indican volar demasiado alto y al revés, 
dependiendo, por tanto, la selección de la ¡ínea de igual 
intensidad, de que el momento de paso sobre la señal 
auxiliar se verifique a determinada altura, dada con 
suficiente exactitud por los altímetros de a bordo. 





Localización exacta de la posición del camp2.—Una 
vez que el piloto, guiándose por el radiofaro de entra- 
da, se acerca convenientemente al aeropuerto, puede 
estimar a “grosso modo” su distancia a éste por el au- 
mento progresivo de la intensidad de la señal, ya que, 
como sabemos, el campo varía inversamente propor- 
cional a la distancia, pero es necesaria mayor exactitud. 


Para conseguirla se disponen a lo largo del camino 
balizado, generalmente, dos o tres transmisores (figu- 
ra 3) para obtener las ya dichas señales de entrada; 
éstos suelen ser de ultracorta también (7,89 m.) y de- 
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ben producir haces muy estrechos en dirección del 
plano vertical que los contiene, diferenciándose estas 
señales por su modulación. 


Si se usan dos señales, la primera, o señal auxiliar, 


se suele modular a 1700 e/ s. con rayas de una duración 


de 4/10 de segundo, separadas por silencios de 1/10 de 
segundo. 


Como el avión tarda en pasar esta “pared” forma- 
da por el haz de siete a diez segundos, hay tiempo más 
que suficiente para que la señal no pase inadvertida. 


El emisor de esta señal se coloca a unos tres kiló- 
metros del límite del campo y sirve como de aviso. 


La segunda señal, o señal principal, modulada a 
700 c/s. y emitiendo puntos de 1/10 de segundo sepa- 
rados por silencios de la misma duración, se coloca a 
unos 400 metros del campo, y ya hemos visto que cons- 
tituye este haz el punto de referencia para seleccionar 
la línea que le acompañará hasta el suelo. 


Con objeto de obtener gran precisión, la abertura 
de los haces de estas dos señales debe ser lo más es- 
trecha posible, compatible con el tiempo que el avión 
tarda en atravesarlos y los tiempos de los silencios. 


Estos haces se obtienen por medio de dipolos vi- 
brando en 7 colocados horizontalmente, en cuya base 


va colocado el emisor bajo una contraantena cilindri- 
ca (fig. 4). 


La función radiación de una tal clase de dipolos es: 


nm 


al 


2.7. sen (a a sen 9) cos la COS Y. COS ') 


Po) = A 
V 1 — cos?,p”cos?, Y 
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Enrnrn Ro 






PANTALLA 





Donde apreciamos que la radiación es máxima ver- 
ticalmente cuando 


ea ICAA) . 


O sea para 
| Ñ 
a=(2k + Dz 


por lo que suele colocarse a una distancia del suelo de 


ds y en la dirección del vuelo. 


De esta función se deduciría el espesor de la pared 
conseguido para cada altura. 


La descripción del equipo situado a bordo merece 
artículo aparte, por lo que no prolongo más esta bre- 
vísima descripción. 
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Por el Teniente coronel MOYANO, Ingeniero aeronáutico. 


La tendencia actual de los vuelos a alta cota, bien 
scan con finalidades guerreras o bien sean con los de 
transporte, imponen a la técnica aeronáutica y al arte 
de navegar complejos problemas a resolver, y que en 
definitiva pueden enmarcarse en los límites genéricos 
de la navegación aérea subestratosférica. La navega- 
ción aérea a las grandes altitudes implica ciertamente 
la resolución de toda una serie de problemas de orden 
fisiológico, mecánico, termodinámico, meteorológico, 
radioeléctrico y de navegación propiamente dicho; pro- 
blemas todos que están íntimamente relacionados y 
cuya resolución, compleja y totalitaria, representa la 
posible utilización de las aeronaves en las zonas co- 
múnmente conocidas como zonas de la calma atmosfé- 
rica, en las que se pretende fundadamente conseguir 
mejoradas posibilidades de empleo de aviones militares 
y comerciales. 


La navegación en estas zonas tiene como concreta 
finalidad : el aumento de la velocidad de crucero y del 
radio de acción para un mismo desarrollo de potencia 
del motor, el mejoramiento de la visibilidad perturba- 
da en zonas inferiores por nubosidad y precipitacio- 
nes, la ausencia de perturbaciones atmosféricas que lle- 
van consigo agitación atmosférica, formación de hielo, 
fenómenos e:éctricos, etc.; y en resumen, la consecu- 
ción de la navegación en una atmósfera limpida y se- 
rena en la que existe menor resistencia al avance de 
las aeronaves, y de calma, si bien relativa, puesto que 
respecto a este extremo es preciso tener en cuenta que 
en la subestratosfera existen, así como en las zonas in- 
feriores, vientos de notable intensidad y aun turbulen- 
cia atmosférica. 


Desde el punto de vista marcial, la navegación sub- 
estratosférica supone la eliminación del peligro de la 
defensa antiaérea de tierra, la ocultación sobre espesas 
masas de nubes, la llegada al objetivo en descenso sin 
que el rumor del sistema motopropulsor denuncie la 
presencia del avión y el logro de una posición de ata- 
que óptima sobre agrupaciones aéreas enemigas, etc. 


Exponentes de esta tendencia son los vuelos de ca- 
rácter comerciales que ya se realizan en la zona com- 
prendida entre 6.000 y 11.000 metros y la consecución 
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de techo para aviones militares de 12.000 metros, asi 
como la de las actuales velocidades superiores a 700 ki- 
lómetros/hora, y el impulso que se pretende dar al sis- 
tema de la propulsión por reacción. 


CARACTERISTICAS DE LAS ZONAS DE VUELO 
SUBESTRATOSFERICAS 


Para el somero examen de los problemas citados 
que afectan a la navegación subestratosférica es con- 
veniente recordar también muy someramente las ca- 
racteristicas de las zonas en que ha de desarrollarse. 


En la atmósfera que rodea la Tierra existen, como 
es conocido, dos amplias zonas características: 


1.2 La tropoesfera, que es la zona en que la tem- 
peratura del aire decrece regularmente, aproximada- 
mente a 0%65 cada 100 metros, teniendo su límite supe- 
rior a 11.000 metros. 


2 La estratosfera, que teniendo por límite infe- 
rior los 11.000 metros, se caracteriza por la existencia 
de una temperatura constante a lo largo de la vertical; 
el límite superior de la estratosfera no está aún deter- 
minado, admitiéndose una elevación de la temperatura 
hacia los 50 kilómetros, que conduce a la existencia a 
los 100 kilómetros de altura de una temperatura de 
100% C., aproximadamente. 


La superficie que separa la estratosfera de la tro- 
poesfera ha recibido el nombre de tropopausa. La al- 
tura media de la tropopausa crece del polo al ecua- 
dor; desde 9.000 metros en las regiones polares crece 
a 11.000 metros en nuestras latitudes, para elevarse 
hasta 17.000 en el ecuador. En la atmósfera normal se 
admite una altura de la tropopausa de 11.000 metros, 
para una temperatura de 57* € 


Suponiendo la atmósfera en equilibrio perfecto, los 
gases pesados que componen el aire, a medida que se 
gana altura, deben ceder progresivamente el sitio a los 
gases ligeros. Consecuentemente el contenido de ázoe 
debe aumentar, y el de oxigeno disminuir; los movi- 
mientos verticales de la atmóstera contribuyen no obs- 
tante a realizar un dosaje suficiente para conservar la 
composición del aire de las bajas a las altas capas. 
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El vapor de agua contenido en el aire, y que es 
transportado, dado «que su origen es terrestre, por las 
corrientes ascendentes, disminuye rápidamente. 


La rarificación de la atmósfera (disminución del nú- 
mero de mo.éculas de alre por unidad de volumen, a 
medida que se gana altura, tiene por consecuencia el de- 
crecimiento de la presión atmosférica con la altura, el 
cual se calcula teóricamente según fórmulas apropiadas. 


El decrecimiento de la presión atmosférica con la 
altura tiene por consecuencia una disminución de la 
densidad del aire, y consecucntemente una rarificación 
del oxigeno, que hace las combustiones más difíciles 
a las altas alturas, Por esta causa se presentan 
los trastornos fisiológicos respiratorios y decrecimien- 
to de la potencia de los motores con la altura. 


La tropoesfera contiene las tres cuartas partes del 
aire atmosférico y casi todo el vapor de agua, siendo el 
lugar donde se desarrollan todos los hidrometeoros 
(nubes, lluvias, nieves, hielos). 


En nuestras latitudes es raro encontrar nubes por 
encima de los 10.000 metros de altura; por otra parte, 
en los elevados niveles atmosféricos, en los cuales la 
temperatura permanece inferior a 0% no se encuen- 
tran sino algunas nubes formadas 
por cristales de hielo. Entre el suelo 
y los 10.000 metros es donde se for- 
man, por condensación de la masa 
de aire húmeda, ias diversas clases 
de nubes, que producen a su vez la 
diferencia de transparencia O visi- 
bilidad de la atmóstera. La familia 
de nubes superiores de cualquiera 
de las formas que pueden tormar- 
la, se extiende desde los 6.000 a los 
10.000 metros y aun a niveles supe- 
riores, siendo nubes del género de 
los cirrus-cúmulos y cirrus-stratus. 


En las zonas bajas de la estratos- 
fera se presentan los fenómenos de 
niebla y bruma que afectan a la vi- 
sibilidad. 

Estas son a grandes rasgos las 
caracteristicas de las zonas na- 
vegables de la alta atmósfera des- 
de el punto de vista meteoroló- 
gico, y que pueden resumirse en 
los siguientes: Con el aumento de altura se verifica 
una progresiva disminución de la presión atmosféri- 
ca, y por tanto, de la presión de oxigeno, con notable 
consecuencia, como ya se ha mencionado, sobre todos 
los fenómenos de combustión, entre los cuales se en- 
cuentra el de la vida física humana. En las capas atmos- 
férica, entre los límites de altura considerados, el aire 
se hace más puro, se reduce el vapor de agua y des- 
aparece el polvillo atmosférico, que tiene tanta impor- 
tancia sobre los fenómenos de condensación y preci- 
pitación, y por tanto, en dichas capas cesan las pertur- 
baciones meteorológicas, que en algunas estaciones se 
presentan con frecuencia en las capas inferiores. 


Respecto a la formación de nubes, las continuas 
observaciones hechas demuestran que si bien algunas 
veces se encuentran determinados tipos de ellas has- 
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ta las alturas de 8.000 y 9.000 metros, en las zonas de 
navegación subestratosférica se vuela con atmósfera 
líimpida, habiéndose podido asimismo comprobar que 
más del 95 por 100 de las malas condiciones atmosté- 
ricas pueden ser evitadas volando entre 6.000 y 7.000 
metros; en tanto que la mayoría de las más graves 
perturbaciones se verifican por debajo de los 3.500 me- 
tros; y por otra parte, a tales alturas faltan casi en 
absoluto las condiciones necesarias para la formación 
de hielo. 


Respecto a la formación de hielo, que obstaculiza 
los vuelos normales y exige dotar a los aviones de dis- 
positivos especiales para contrarrestar su efecto, debe 
manifestarse que la mejor defensa contra sus electos 
que puede poseer un avión reside en sus caracteristi- 
cas de vuelo. Con suficiente capacidad ascensional, ele- 
vada finura aerodinámica y buena estabilidad, un avión 
puede resistir a pesantes y repentinas formaciones de 
hielo, siendo así porque tales características permiten 
que sean puestos en acción los medios de defensa—tér- 
micos, mecánicos o quimicos—antes de que el avión 
pierda altura considerabiemente o tome posiciones pe- 
ligrosas. Realmente, aunque se han conseguido nota- 
bles progresos con la puesta en práctica de estos me- 
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dios de protección, unos u otros más o menos adecua- 
dos, según las circunstancias y las condiciones de for- 
mación de hielo, la solución integral deseable debe ser 
la que asegure la protección del avión en todas las con- 
diciones meteorológicas que puedan presentarse y res- 
pecto a todas las especies de hielo que puedan formar- 
se. Ahora bien: según confirman los resultados de las 
experiencias efectuadas, toda solución de tipo totali- 
tario puede considerarse que está hoy día fuera de las 
posibilidades de la Técnica, por lo que la mejor protec- 
ción a dar a una aeronave contra el peligro del hielo, 
especialmente en los largos vuelos, consiste en condu- 
cir la navegación en las zonas subestratosféricas, don- 
de el cielo está limpio de nubes. 


Se deduce, por tanto, y se confirma lo expuesto, 
que la ventaja de la navegación subestratosférica con- 
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siste en un incremento sensible a igualdad de poten- 
cia de la velocidad de crucero debido a la rarefacción 
del aire y en la posibilidad de evitar completamente 
las perturbaciones atmosféricas y én particular las que 
constituyen hoy el peligro más grave para la navega- 
ción aérea: la formación de hielo. 

Desde el punto de vista magnético, la disminución 
que experimenta con la altura en la zona considerada, 
la fuerza directriz que orienta las agujas magnéticas, 
elemento básico de la navegación, puede considerarse 
es tan pequeña que aquélla permanece constante en 
las mencionadas altas zonas navegables. Ahora bien: 
el funcionamiento de los instrumentos de navegación 
y vuelo, bajo las condiciones atmosféricas citadas y las 
circunstancias hechas presentes, plantea problemas que 
es preciso resolver adecuadamente. 


Las comunicaciones radioeléctricas pueden conside- 
rarse asimismo invariables entre los límites que en- 
marcan aquéllas. 


Por el contrario, la visibilidad de la superficie te- 
rrestre será muy frecuentemente nula en los niveles 
de vuelo subestratostérico, en tanto que la visibilidad 
de los astros que brillan en la bóveda celeste sería ex- 
celente, si no bien deberán ser observados a través de 
las cristalerias y ventanas de la cabina estanca. Por 
tanto, la navegación de alta cota presupone un empleo 
primordiai de los procedimientos de la navegación de 
estima, complementada con la navegación radio y sien- 
do de posible utilización la navegación astronómica. 


FUNCIONAMIENTO DEL AVION Y DE LOS ORGANIS- 
MOS HUMANOS DE LA ZONA SUBESTRATOSFERICA 


Bajo las características hechas resaltar, de las zo- 
nas subestratosféricas que pueden concretarse en re- 
ferencia a los problemas de navegación aérea a resol- 
ver, en bajas temperaturas inferiores a cero grados, 
rarificación de la atmósfera y reducidas presiones 
atmosféricas y la existencia en general de espesas ca- 
pas de nubes a niveles inferiores, dehen funcionar los 
organismos humanos que dotan las aeronaves y los 
sistemas propulsores y se debe conducir la navegación 
propiamente dicha. 


Antes de entrar en el examen sucinto de los pro- 
blemas que la Técnica aeronáutica impone al vuelo en 
las zonas subestratosféricas, parece conveniente recor- 
dar sintéticamente los que pueden denominarse efec- 
tos fisiológicos debidos a la vida en las alturas, que 
corresponden a aquéllas, así como los efectos de la ra- 
rificación del aire sobre el funcionamiento de los actua- 
les motores de combustión, Cuanto se cita en esta re- 
seña sintética de los mencionados efectos es fruto, no 
solamente del estudio experimental, sino también com- 
probado por la práctica del vuelo, deduciéndose algunas 
consecuencias de las afirmacionesaparecidas sobre los 
vuelos de Temlinson efectuados en los Estados Unidos. 


EFECTOS FISIOLOGICOS 


Las condiciones características de las capas eleva- 
das provocan efectos fisiológicos de diversa naturale- 
za. Por una parte, la disminución de temperatura pue- 
de dar lugar al congelamiento de la cara y de las ex- 
tremidades, a catarros de las vias respiratorias y 
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daño en la dentadura. Por otra, la disminución de la 
presión atmosférica provoca una dilatación de los ga- 
ses contenidos en las cavidades del cuerpo. Es cono- 
cido que si a la presión normal, o sea al nivel del mar, 
un gas ocupa un cierto volumen, a 5.500 metros ocu- 
pará un volumen doble, y a 10.000 metros, un volumen 
cuádrupie; consecuencia de ello es la presencia de fe- 
nómenos fisiológicos importantes, que dificultan el fun- 
cionamiento del organismo. 


A causa de la rarificación del aire, resulta reducido, 
como se ha manifestado, el número absoluto de mo- 
léculas de oxígeno contenidas en la unidad de volumen 
de aire, en el cual entra siempre en la proporción del 
1 por 100, sea cual sea la presión, y la consecuencia de 
esta deficiencia comienza a sentirse aun antes de los 
4.000 rnetros. 


El mantenimiento de la capacidad humana de vida 
y energía requiere la aportación de sustancias alimen- 
ticias y de la cantidad de oxígeno necesario para que- 
marlas (aproximadamente, 450 litros al día, o sea tres 
centimetros cúbicos al minuto), siendo la sangre el ór- 
gano de transporte del oxigeno. 


Cuando con el aumento de altura la presión am- 
biente se reduce, la cantidad de oxigeno aspirado' no 
es la suficiente para saturar la sangre y no tardan en 
hacerse sentir los efectos de la escasez de este elemen- 
to vital. 


Hasta los 3.000 metros, para restablecer el abaste- 
cimiento regular de oxígeno, es, naturalmente, suficien- 
te una respiración profunda y ligeramente acelerada; 
pero entre los 3.000 y 4.000 metros, la falta de oxígeno 
comienza a manifestarse con perturbaciones de las 
funciones principales: debilitamiento de la vista, del 
oido, de la dificultad de concentrarse y de pensar, y 
después viene la lentitud de los movimientos, un de- 
bilitamiento general, soñolencia, depresión del ánimo 
y aun una especie de enajenación mental. 

Estos efectos se representan siempre más intensos 
y graves con el zumento de altura, hasta que a los 
7.000 u 8.000 metros la capacidad de funcionar el or- 
eanismo llega a cero y se presentan los sobresaltos 
convulsivos “de la cara y de las manos, siguiendo la 
pérdida de conciencia, la parálisis y la muerte. 


Es fuera de duda que todo esto es consecuencia 
de la falta de oxígeno, porque los fenómenos no se ma- 
nifiestan o desaparecen en pocos minutos con la inha- 
lación de este gas. 

La disminución de la presión exterior provoca tam- 
bién una excesiva eliminación del ácido carbónico, que 
tiene una importante función reguladora en el meca- 
nismo de la respiración, por lo cual a un periodo de 
respiración acelerada, por medio de la que el organis- 
mo intenta compensar la escasez de oxígeno, sigue una 
respiración periódicamente relantizada, la cual cons- 
tituye de por sí un peligro grave. 

La soportación de los efectos fisiológicos de la per- 
manencia en altas cotas es diferente en los diversos 
individuos y depende de la edad y del sexo. Obran de 
modo dañoso la falta de sueño, el uso exagerado del 
alcohol! y la nicotina, los alimentos no aptos, estado 
enfermizo, etc. 


La experiencia enseña que con el regular suminis- 
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tro de oxigeno se logra que la perturbación de las fun- 
ciones, en vez de iniciarse a los 4.000 metros, no se 
manifiestan más que a partir de los 9.000 metros, siem- 
pre que la permanencia en estos altos niveles atmos- 
féricos no sea demasiado prolongada, ya que en este 
caso el organismo humano se resiente también de los 


efectos de la presión atmosférica demasiado reducida. 


A nivel superior a los 10.000 metros, la sola respira- 
ción del oxígeno no es suficiente más que por brevi- 
simo tiempo y es absolutamente necesario prever un 
aumento de la presión exterior. Se ha determinado que 
la respiración de oxigeno puro, aunque se efectúe du- 
rante varias horas, no tiene consecuencias dañosas. 


La interrupción de las inhalaciones de Oxigeno en- 
tre los 4.000 metros y 7.000 metros no provoca inme- 
diatamente consecuencias peligrosas, por lo cual es po- 
sible proceder a la reparación eventual de la máscara 
o del dispositivo de respiración, o bien descender a 
una altura de seguridad; pero si la interrupción se 
verifica a mayor altura, se tiene en un brevisimo inter- 
valo de tiempo, que se puede evaluar en segundos, el 
completo colapso y la muerte. 

Para el suministro de oxígeno a las alturas de vue- 
lo actuales, se utiliza el llamado inhalador de oxige- 
no, y en los vuelos de prueba de T. se -ha podido com- 
probar que, efectivamente, entre los 9.000 y los 10.500 
metros, el dispositivo es suficiente para mantener la 
función vital, pero a condición de que se permanezca 
completamente inmóvil. Ahora bien: en estas condi- 
ciones, la necesidad de oxigeno es tan intensa que una 
actividad moderada o una ligera disminución de la lle- 
gada de gas es suficiente para crear las condiciones de 


sincope. La falta absoluta de oxigeno a alturas supe-. 


riores a 9.000 metros produce en el término de medio 
minuto a un minuto una parálisis casi completa de las 
funciones físicas y mentales, y lleva al cabo de minuto 
y medio a la total inconsciencia; una falta moderada 
de oxigeno, cuando es prolongada, provoca un relaja- 
miento y una confusión en las facultades mentales, que 
dura durante unos treinta segundos después de haber 
cesado la insuficiencia de oxígeno. Dado que en estas 
condiciones son precisamente en aquellas en las que el 
piloto termina por encontrarse después de un vuelo 
prolongado a más de 9.000 metros, se deduce un peli- 
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gro grave, puesto que al fin del vuelo el piloto pre- 
cisa de toda su presencia de espíritu para empren- 
der el descenso sin visibilidad a través de las nubes 
que debe encontrar antes de alcanzar el aerodromo 
de destino. Á esta deficiencia mental vienen a aña- 
dirse, por otra parte, disturbios auditivos que hacen 
particularmente difícil la escucha y la interpreta- 
ción de las señales de los radiofaros y de los siste- 
mas de conducción y guía radioeléctrica. 


No solamente desde el punto de vista fisiológico 
la falta de oxigeno es el factor a considerar en el 
vuelo en las zonas subestratosféricas, sino también 
las consecuencias sobre el organismo, de la reduci- 
da presión atmosférica a que ha de estar sometida, 
y por cuanto se refiere a la dilatación peligrosa de 
los gases contenidos en el organismo, así como por 
cuanto al peligro que la evaporación del agua con- 
tenida en el cuerpo humano representa; este agua, 
que es mantenida en el organismo a temperatura 
de 37%, entra en evaporación al ser sometido el cuerpo 
a una presión correspondiente a una altura de 19.000 
metros, pero bastante antes de llegar a dicha presión, 
la evaporación del cuerpo se vuelve notablemente 
activa. 


Por cuanto sucintamente se ha expuesto referente 
a la resistencia del ser humano a los efectos de las 
alturas consideradas, se deduce que no es suficiente 
el puro suministro de oxigeno apropiado, sino que es 
ndreciso llegar a la solución de acondicionar el avión 
de modo tal de permitir normalmente la vida de las 
dotaciones, lo cual no puede conseguirse hasta ahora 
factiblemente sino con cabina estanca, alicentada con 
aire acondicionado a determinada presión y con o sin 
suministro de OxÍgeno. 


EFECTOS DE LA RARIFICACION DEL AIRE SOBRE 
LOS ACTUALES MOTORES DE COMBUSTION 


Como es conocido, la potencia de un motor normal 
varía, de modo aproximado, proporcionalmente a ía 
presión del aire aspirado; o sea, que a 5.500 metros 
un motor normal desarrolla una potencia que es apro- 
ximadamente la mitad de la desarrollada al nivel del 
mar, y a 10.000 metros la potencia se reducirá a un 
cuarto de aquélla. Esta disminución de potencia tiene 
vor causa que cuanto más rarificado es el aire al nivel 
atmosférico del motor, tanto menor es el peso de mez- 
cla carburada que se introduce en los cilindros. 


El sistema generalmente adoptado para evitar esta 
pérdida de potencia, es el mantener por medio de un 
adecuado compresor del aire o de la mezcla carbura- 
da el valor de la presión normal de alimentación hasta 
una altura determinada, recurriendo a determinados 
artificios para evitar el excesivo recalentamiento de la 
mezcla sometida a precompresión, efecto que puede 
provocar fácilmente fenómenos de detonación. Median- 
te la utilización de combustible de alto número de 
octano y el empleo de turbocompresores, es posible ele- 
var la relación de sobrealimentación del motor y obte- 
ner que la potencia de crucero sea mantenida hasta 
altos niveles atmosféricos dentro de los límites que 
consideramos. 


Ahora bien: a causa de la disminución de la tem- 
peratura del aire y el aumento de la velocidad de la 


Septiembre 12943 


aeronave al navegar en las zonas subestratostféricas, 
el problema del enfriamiento debido del motor se pre- 
senta como uno de los más arduos, puesto que la ca- 
pacidad de refrigeración del aire rarificado es muy re- 
ducida, siendo a 10.000 metros aproximadamente el 
60 por 100 de la relativa altura cero. 


Consecuente con este fenómeno, el enfriamiento di- 
recto de aire debe muy probablemente desecharse, dada 
la imposibilidad de aumentar la superficie radiante, y 
deberá recurrirse a: enfriamiento por medio de líquido 
(agua o glicol) en los motores utilizados para la nave- 
gación de alta cota. 


Por otra parte, el encendido requiere constitución 
y dispositivos especiales que aseguren el aislamiento 
de los elementos bajo tensión de las magnetos y de las 
bujias, a consecuencia de las bajas temperaturas y de 
las presiones muy reducidas, consiguiéndolo, bien sea 
con el aumento de la distancia entre los elementos, o 
bien con una adecuada ventilación. 


Consecuente con la exposición sucinta que acaba 
de hacerse del efecto de las alturas subestratosféricas 
sobre organisimos y órganos motores, los problemas 
a resolver para hacer. posible la navegación subestra- 
tosférica pueden agruparse en los tres grandes grupos 
siguientes: 


a) Problemas de protección del organismo huma- 
no a los efectos de las grandes alturas, y en conse- 
cuencia, el de las instalaciones necesarias y conve- 
nientes. | 


b) Problemas de orden termodinámico y de fun- 
cionamiento del sistema motopropulsor, y en conse- 
cuencia, de los sistemas de adaptación pertinentes. 


c) Problemas de navegación propiamente dicha en 
sus procedimientos y en sus medios materiales. 


DE CONSTRUCCION Y ACONDICIONA- 
LA CABINA ESTANCA DE UN AVION 
SUBESTRATOSFERICO 


PROBLEMAS 
MIENTO DE 


Los vuelos de 'Tomlinson mencionados, así como 
otros realizados bajo los auspicios de las diversas Ávia- 
ciones, han hecho patente la necesidad de abordar la 
resolución de diversos problemas, que en lo que se re- 
fiere a la cabina estanca—que, como se acaba de ma- 
nifestar, es absolutamente necesario para los vuelos 
normales subestratosféricos—se concretan en los refe- 
rentes a la concepción estructural y construcción de la 
cabina, asi como a la alimentación de ésta para mante- 
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subestratosférico. 


ner en ella una atmóstera que 
permita el funcionamiento re- 
gular de los organismos. Sobre 
el avión “Lockeed”, en el que 
se realizaron por aquél sos me- 
tódicos experimentos, se tuvie- 
ron en cuenta los etectos de 
las bajas presiones exteriores 
y de las bajas temperaturas, 
asi como el desplazamiento a 
elevadas velocidades. Conse- 
cuente con ello, se adoptó en 
la cabina una forma deriva- 
da de la ovoide limitada por 
dos extremidades semiesteri- 
cas; torma la más simple y al 
parecer la más indicada, bajo 
la cual el metal trabaja princt- 
palmente a tracción. Para sim- 
pliticar la construcción se 
adoptó, no obstante, la susti- 
tución de la semiestera pos- 
terior por un cono, ya que los 
esfuerzos sobre esta sección 
no habian de ser mucho mayo- 
res y tenía la ventaja de ocu- 
par menos espacio. El prolle- 
ma de la dilatación de los ma- 
teriales que componen la ca- 
bina sobre un avión de las di- 
mensiones de que se trata fué 
considerado prácticamente des- 
preciable, puesto que la con- 
tracción debida al descenso de 
las temperaturas a las altu- 
ras de vuelo subestratosférl- 
co está realmente y en gran 
parte compensada por la di- 
latación debida al empuje de la presión exterior, Su- 
perior a la del aire exterior en que se desplaza la aero- 
nave. De todos modos, se previó hacer las uniones con 
determinada elasticidad, a fin de que las pequeñas de- 
formaciones debidas a las construcciones y dilataciones 
no pudieran producir tensiones demasiado elevadas en 
la armadura y revestimiento de la cabina. La estructu- 
ra de la cabina fué realizada con largueros y costillas 
convenientemente dispuestos para que quedara limitada 
la extensión de las grietas o rasgaduras que debido al 
efecto de la presión exterior pudieran producirse, si 
bien por las instalaciones previstas no se considera pro- 
bable pudiera presentarse tal contingencia, En la cons- 
trucción se tuvo también en cuenta la disminución de 
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resistencia de los metales a bajas temperaturas. 


La construcción de la cabina se basaba en la con- 
sideración de que no debía resistir a una sobrepresión 
exterior; pero para el caso de que ello pudiera ocurrir 


- por determinadas circunstancias, fué preciso proveer- 


rr 


la de un dispositivo de seguridad que asegurara auto- 
maticamente la comunicación entre el interior y el ex- 
terior en caso de que la presión del aire atmosférico 
que rodea el avión sobrepase a la interior de la cabina. 


Otros problemas que han sido necesarios resolver, y 
lo fueron satisfactoriamente, han sido los de la estan- 


Compresor de altura de un ca 
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queidad de las uniones entre las láminas metálicas que 
forman la envoltura y la de las ventanas o cristales de 
la cabina, así como las de los pasos de las canalizacio- 
nes y de los órganos o elementos de transmisión de 
mandos y movimientos. 


Por cuanto respecta a los cristales de visión exte- 
rior, la solución adoptada fueron láminas de vidrio de 
suficiente espesor, en forma de rectángulo, pero con 
el lado mayor puesto horizontalmente, tomando la pre- 
caución de que la presión de cada vidrio sobre la junta 
de caucho interpuesta entre él y su marco fuera mo- 
derada para evitar que las deformaciones de la cabina 
pudieran introducir en el vidrio tensiones capaces de 
producir su rotura, Ahora bien: es preciso tener en 
cuenta que la humedad de la cabina puede dar lugar « 
la formación de hielo sobre el lado interior de las cris- 
taledas, por lo que es preciso en las cabinas estancas 
de los aviones subestratosféricos proceder al calenta- 
miento de los cristales de las ventanas. Como procedi- 
miento práctico de desempañar los cristales se señala 
el simple de los limpiaparabrisas utilizados a bordo de 
los automóviles. 


Para impedir la formación de neblina sobre las pa- 
redes exteriores, se puede recurrir a establecer una 
circulación de aire caliente entre dos vidrios paralelos, 
va que los vidrios necesarios para las ventanas, y de- 
bido a su resistencia a la presión interior, son dema- 
siado gruesos para ser calentados por el aire interior 
que incide sobre ellos. 


Estos son en lineas generales los problemas que 
afectan a la construcción de la cabina estanca. Res- 
pecto a los que afectan a su acondicionamiento, y ade- 
más de lo enunciado respecto a la necesidad de sumi- 
“_nistro de oxigeno al tratar de los efectos fisiológicos, 
es preciso considerar tal como se reseña en los resul- 
tados de los vuelos de Tomlinson los problemas que 
imponen la presencia del CO y del CO, en la atmósfe- 
ra de la cabina. Respecto a la presencia del primero en 
la cabina estanca, es preciso considerar que la presen- 
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cia de este gas a una determinada cantidad, que a la 
presión normal no presenta peligro alguno, puede te- 
ner graves consecuencias cuando la presión alcanza 
valores notablemente inferiores, y este efecto da lugar 
a que sea preciso evitar en absoluto la presencia de 
trazas de óxido de carbono en la cabina. Por cuanto 
afecta a la presencia de ácido carbónico, debe tenerse 
en cuenta que al aumentar, aunque no sea más que li- 
geramente, su proporción en el contenido de los pul- 
mones, se tiene como consecuencia que la actividad del 
movimiento respiratorio se encuentra rápidamente 
acrecentada; y que, por el contrario, si disminuye, el 
movimiento respiratorio se relantiza. Consecuente con 
ello, se obtiene que aumentando la proporción de ácido 
carbónico en el aire respirado, se acelerará el movi- 
miento respiratorio y se compensará la insuficiencia 
de oxigeno a que se ha hecho mención. Teniendo esto 
en cuenta, podrá llegarse a un valor de la presión in- 
terior en la cabina, menor que la que sin esta consi- 
deración sería preciso mantener en ella. | 


La cantidad de aire necesario a mantener en la ca- 
bina para su ventilación, si bien no está determinada 
con precisión, parece está comprendida entre 0,25 a 0,5 
netros cuadrados de aire, medidos a la presión de 760 
milímetros de mercurio al minuto y por cada ser hu- 
mano cerrado en ella, Este aire es preciso que sea 
calentado y humedecido, puesto que se ha llegado «a 
determinar que a alturas superiores a los 600 metros 
la humedad relativa en el interior de la cabina es infe- 
rior al 15 por 100, y más frecuentemente el 10 por 100, 
lo cual es realmente demasiado escaso para el bienes- 
tar humano en navegaciones de largo recorrido. 


Respecto a la presión a mantener, parece suficien- 
te conservar la presión correspondiente a una altura 
de 3.000: metros cuando el avión vuela a un nivel de 
7.500, lo cual representa una diferencia de presiones 
entre el interior y el exterior de 350 gramos por cen- 
tímetro cuadrado. Realmente, la tendencia respecto a 
la presión a mantener debe ser la de conservar la pre- 
sión más cercana posible al nivel del mar. 


Consecuente con cuanto acaba de manifestarse res- 
pecto a la existencia real de problemas que se refieren 
al acondicionamiento de la cabina, se deduce la nece- 
sidad de dotar al avión de dispositivos de alimentación 
de aire de la cabina y de calentamiento y humidifica- 
ción de este atre, así como los de regulación de la pre- 
sión interior, y de válvula de seguridad para prever 
el caso de una excesiva sobrepresión exterior. Estos 
dispositivos implican la necesidad de dotar a la aero- 
nave de los correspondientes compresores, que pueden 
ser movidos por los motores, así como del material ne- 
cesario de tuberías, válvulas, cápsulas manométricas, 
etcétera. Es preciso también proveer a la cabina de una 
instalación de alimentación de socorro, constituida, por 
ejemplo, por bombonas de oxigeno comprimido, que de- 
ben suministrar éste a la cabina cuando la presión des- 
ciende del mínimo indispensable. Todo ello lleva, se- 
gún cálculos efectuados, a una carga de aproximada- 
mente 500 kilos sobre una aeronave de peso total de 
diez toneladas, o sea de un 5 por 100 del peso total. 


Es conveniente hacer notar que de las experiencias 
efectuadas se ha obtenido la conclusión de que el man- 
tenimiento de una determinada presión en la cabina 
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reduce notablemente los rumores o ruidos provinentes 


del sistema motopropulsor. 


PROBLEMAS CONCERNIENTES AL FUNCIONAMIENTO 
DEL MOTOR 


Dado el estado de la Técnica motoristica actual, 


el restab:ecimiento de la potencia con motores provis- 
tos de compresores mecánicos, o sea de turbinas accio- 
nadas directamente por el motor, se encuentra prácti- 
camente en límites comprendidos entre los 5.000 y 6.000 
metros. Para los vuelos en las zonas subestratosféri- 
cas, de 7.000 a 11.000 metros, es, por tanto, necesario 
recurrir al empleo de turbocompresores, que permiti- 
rán el restablecimiento de la potencia a superiores al- 
turas que los compresores mecánicos, Efectivamente, 
en los vuelos experimentales a que se hace referencia, 
e: motor del avión L. fué provisto del correspondiente 
turbocompresor, 


La utilización del motor con este Órgano, así como 
las vicisitudes del ascenso y el descenso, desde las ca- 
pas subestratosféricas a los niveles inferiores, así como 
los problemas de alimentación de aquél y del encen- 
dido y de la carburación, son de alto interés al estu- 
díar la posibilidad de la práctica de la navegación sub- 
estratosférica; y las soluciones y las consecuencias de- 
ducidas de los citados vuelos experimentales ofrecen, 
por tanto, valiosa enseñanza. En la instalación del L. la 
reguiación de la presión de admisión se efectuaba ac- 
cionando, mediante el correspondiente mecanismo regu- 
lador, una válvula situada sobre la tubería de escape o 
descarga del motor. 


Al cerrar progresivamente dicha válvula se conse- 
guía que pasara a través de la turbina una cantidad 
mayor de gas, con lo cual se aumentaba la velocidad 
de la turbina, regulándose la presión sobre el carbu- 
rador por medio de un dispositivo análogo al limitador 
de admisión normal, montado sobre los actuales moto- 
res con compresores mecánicos. 


La relación de los vuelos experimentales de T. in- 
dica que éste, por encima de los 4.000 metros, conducía 
la marcha del motor, dejando completamente abierta 
la manecilla de gases, y regulando la potencia median- 
te la acción sobre el regulador de admisión de la tur- 
bina; para ello el piloto disponía de un mando sobre 
un muelle, unido a la cápsula barométrica, cuyo fun- 
cionamiento permitia hacer variar la presión de admi- 
sión. Explica la citada relación, que la conveniencia de 
este sistema de conducción del motor se basa en la ne- 
cesidad de asegurar un permanente barrido de los ga- 
ses quemados, dada la pecuiiar distribución del motor 
utilizado, por la que se asegura un eficaz refrigera- 
miento suplementario sobre pistón y culata, que con- 
siente elevadas relaciones de compresión, y consiguién- 
dose el alimento del motor, sin calentamiento normal 
y sin la producción de fenómenos de detonación. Pero 
para conseguir el barrido eficaz a que se hace referen- 
cia es preciso que en la tubería de admisión exista una 
presión superior a la que existe en la tubería de esca- 
pe. En el funcionamiento del motor de altura con tur- 
bocompresor es preciso tener en cuenta que el cierre 
de la válvula indicado—y que como se ha dicho tiene 
el efecto de aumentar la contrapresión en el escape— 
tiene asimismo la consecuencia de poder perturbar la 


Controlando los efectos psicofisiológicos 
en la cabina de altura. 
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dispersión de los gases quemados; ahora bien, como 
esta dispersión es necesario mantenerla, es preciso: por 
una parte, reducir al minimo la caida de presión entre 
el compresor y la válvula de admisión, para lo cual es 
a su vez necesario dejar la manecilla de mando de ad- 
misión completamente abierta; por otra parte, es nece- 
sario reducir lo más posible la contrapresión en el es- 
cape, y para ello es preciso, a su vez, no cerrar la vál- 
vula sino estrictamente lo necesario para producir la 
presión de admisión deseada. 


Esta explicación permite comprender la razón por 
¡a cual el piloto del avión L., a las grandes alturas, con- 
cucía el funcionamiento del motor dejando la admisión 
abierta y regulando la potencia mediante el dispositivo 
regulador de marcha de la turbina, Este sistema per- 
mitía hacer variar la presión de admisión entre los 500 
y 760 mm. de presión de admisión. 


Con este sistema de conducción de la marcha del 
motor, para el ascenso hasta la altura de vuelo sub- 
estratosférico, debe procederse del siguiente modo: 


Al despegue se abre totalmente la válvula citada 
y se la deja en tal posición hasta la altura de resta- 
blecimiento de la potencia, con el compresor accionado 
mecánicamente, y para mantener durante el ascenso a 
esta altura el valor de la potencia conveniente para la 
subida, se debe abrir progresivamente la manecilla de 
admisión de gases. Una vez llegado al nmivel al cual 
es permisible que el motor funcione con plena admi- 
sión, es decir, a la altura normal, debe regularse el 
funcionamiento del motor según las indicaciones del 
analizador de los gases de escape; a continuación se 
continúa el ascenso, manteniéndose la potencia de su- 
bida constante por medio del regulador de la turbina, y 
una vez alcanzada la altura de crucero subestratosféri- 
co, se hará uso de este regulador para reducir la po- 
tencia al régimen de crucero; para este régimen se re- 
gula finalmente la mezcia, no siendo ya preciso tocar 
para nada la manecilla de mando de gases del motor 
mientras se navegue a altura constante, 


Para el descenso, la experiencia de los tan mencio- 
nados vuelos hizo patente lo siguiente: 51 al descen- 
der desde 9.000 metros hasta el nivel del suelo se cierra 
completamente la admisión a partir de la altura de 
vuelo subestratosférico, se encuentran determinadas 
dificultades para lograr reacelerar el motor en casa 
necesario. La causa de esta dificultad es la siguien- 
te: hasta que los gases de escape sean insuficientes 
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Nuevo “Mosquito” subesiratosférico. 


para hacer que el turbocompresor mantenga su veloci- 
dad de régimen, el carburador funcionará con una mez- 
cla demasiado rica; si la admisión continúa cerrada por 
mucho tiempo y la velocidad del turbocompresor cae 
hasta un valor demasiado bajo, será preciso que trans- 
curran algunos minutos antes de que al pretender re- 
acelerar llegue a su velocidad normal. Prácticamente 
se ha determinado que en la realidad el motor no reace- 
lera hasta que se ha descendido a una altura de 6.000; 
para evitar el inconveniente producido por esta dificul- 
tad en el reaceleramiento del motor, es preciso mante- 
ner durante el descenso la potencia del motor a un 
grado suficiente, a fin de que el régimen de la turbina 
no descienda considerablemente. 


Por cuanto se refiere a la alimentación del motor, 
fué preciso en los citados vuelos utilizar un apropiado 
sistema de alimentación, cuyas peculiaridades se con- 
cretan: en la posición de la bomba de carga en rela- 
ción a los depósitos y en el diámetro de las tuberías 
que ponen en comunicación el depósito con la bomba, 
con objeto de evitar la formación de burbujas de va- 
por en ellas y cuya existencia puede provocar la pa- 
rada del motor, y finalmente, en la dotación en la ali- 
mentación de una bomba autorreguladora. Los hechos 


de los vuelos experimentales demostraron lo siguien-- 


te, referente a los problemas de alimentación: al des- 
pegue, ia presión de la gasolina era de 1.800 gramos; 
a 6.500 metros descendió a 700 gramos, funcionando el 
motor.a plena potencia; la puesta en presión de los 
depósitos de ala la hizo ascender hasta 1.100 gramos, 
fianteniéndose así hasta los 10.500 metros, y una yez 
que el motor funcionó al régimen de crucero, la pre- 
sión de bencina subió a dos kilogramos. Suprimiendo la 
presión en los depósitos, la presión de gasolina descen- 
dió a 1.100 gramos. La conveniencia de la puesta bajo 
presión de los: depósitos se encontró, por otra parte, 
. justificada para evitar las pérdidas debidas a la evapo- 
ración, presumible a las grandes alturas, no obstante 
el descenso de temperatura. 
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subestratosiéricos debe ser tenida especial- 
mente. en cuenta. 


Respecto al problema de las magnetos, se 
señaló la averia de encontrarse en vuelo a 
11.000 metros” una magneto completamente 
inerte; averia causada por la existencia «e 
un arco producido entre la masa y el circuito 
de alta tensión a la salida de la magneto, que 
produjo le quemadura del aislante, 


Es preciso tener en cuenta también que en 
« el descenso de grandes alturas con la admisión 
completamente cerrada se encontraron deter- 
minados indicios de formación de hielo, deb1- 
do, sin duda, al funcionamiento a bajo régimen 
“el turbocompresor. En otros vuelos, si bien 
no se encontraron estos indicios, sí pudo determinar- 
se que la temperatura del carburador descendió nota- 
blemente por debajo de cero grados, tanto en el as- 
censo como en el vuelo horizontal, todo lo cual indicó 
ls. conveniencia de disponer especialmente el radiador, 
situado entre el compresor y el carburador, de tal ma- 
nera que a voluntad del piloto fuera posible aumentar 
la temperatura hasta 20" C. 
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Respecto a otros probleinas de funcionamiento del 
motor, los vuelos experimentales subestratosféricos 
de T. demostraron la necesidad de mejorar los radia- 
dores situados entre el compresor y el carburador, da- 
das las diversas averías producidas, tales como defec- 
tos de impermeabilidad y agrietamiento, así como por 
la dificultad de obtener un suficiente enfriamiento a 
todas las circunstancias, Sin excesivas pérdidas de car- 
ga; así como se patentizó la necesidad de la protec- 
ción de las conducciones de aceite contra la influencia 
de las bajas temperaturas. 


PROBLEMAS CONCERNIENTES A LA NAVEGACION 
PROPIAMENTE DICHA 


Respecto a estos problemas, puede efectuarse, como 
en el apartado anterior, la subdivisión del problema de 
los procedimientos y del problema de los medios mate- 
riales. Permanecen con todo su valor en la navegación 
aérea subestratosférica y fundamentalmente los pro- 
cedimientos clásicos de la navegación de estima, asi 
como los de la navegación radio, tanto en lo que se 
refiere a la navegación conducida por las referencias 


obtenidas por marcaciones radio como en lo que se 


Respecto a los sistemas de encendido, el problema 


se subdivide en el de las bujías y en el de las magne- 
tos. La práctica ha determinado que a alturas supe- 
riores a 7.500 metros el funcionamiento de determina- 
das bujias se hacía irregular, especialmente en el fun- 
cionamiento a plena potencia del motor; no obstante, 
al reducirse éste a su régimen de crucero, las bujías 
funcionaron satisfactoriamente, sacándose la conse- 
cuencia de que la calidad de las bujías para los vuelos 
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refiere a la navegación radioguiada, Sigue a continua- 
ción en valor de aplicación la navegación astronómi- 
ca, realizada mediante las observaciones de los astros 
y la obtención consecuente de rectas de altura en sus 
diversas consideraciones de rectas de alcance, de de- 
riva, de recalada, líneas de situación, etc.; y si bien 
la dificultad de observación de los astros desde el in- 
terior de la cabina cerrada y a través de los gruesos 
cristales limitará indudablemente las posibilidades de 
observación de los astros, la estabilidad de la atmós- 
tera favorecerá la dicha observación, pudiendo obte- 
nerse en determinados casos rápidamente apropiadas 
referencias. 


La aplicación del vuelo instrumental, complemento 
de la navegación de estima, adquiere en estos vuelos 
subestratosféricos indudable valor, y su necesidad fué 
hecha patente "en los mencionados vuelos experimen- 
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tales. Merece significado relieve asimismo en los vue- 
los a las grandes alturas la aplicación de lo que puede 


denominarse mecánica del vuelo aplicada a la navega- ' 


ción, conducente a Obtener el óptimo rendimiento del 
avión y del sistema motopropulsor y de llevar a cabo 
la navegación bajo un plan técnicamente estudiado. 


En lo que puede denominarse navegación meteo- 
rológica, se encuentra su aplicación principal en cel 
vuelo en ascenso y descenso a través de las zonas 
atmosféricas inferiores a los niveles de vuelo subes- 
tratosférico e incluso en éstos, dada la existencia po- 
sible de vientos fuertes; siendo preciso considerar den- 
tro de los límites de tal clase de vuelos las alturas fa- 
vorables para la navegación. 


Como ya se manifestó anteriormente, la imposibi- 
lidad en general de observación de las referencias te- 
rrestres impide la determinación de la velocidad efec- 
tiva y de la deriva, así como el reconocimiento del 
terreno, por lo cual todas estas referencias de la nave- 
gación observada deben ser sustituidas por las de la 
navegación radio, la cual, en el fondo, no significa sino 
la ejecución de aquélla con referencias obtenidas ra- 
dioeléctricamente. 


Respecto al problema de los medios materiales, es 
preciso tener en cuenta que todos aquellos instrumen- 
tos giroscópicos que dan referencias de estabilidad y 
de maniobra y que en la correspondiente instalación 
pudieran ser accionados por bomba de depresión, se 
harán inadecuados para el vuelo a grandes alturas, ya 
que las citadas bombas no suministrarán la suficiente 
diferencia de presión para imprimir a las turbinas gi- 
roscópicas la necesaria velocidad de rotación. En con- 
secuencia, todos los instrumentos que en aviones nor- 
males van accionados por bombas de depresión, deben 
ser sustituidos por bombas accionadas por el motor. 


Aquellos instrumentos de medida de movimientos 
cuyas tomas de presión son elemento básico de su fun- 
cionamiento, es preciso que éstos sean situados en zo- 
nas del avión en las que puedan sustraerse al efecto 
de la presión dinámica producida por las elevadas ve- 
locidades encontradas. 


La calefacción de determinados instrumentos y de 
sus tomas de presión debe ser también tenida en cuen- 
ta, no obstante que la disposición de aquéllos en la ca- 
.bina estanca y la ausencia de humedad en las zonas de 
vuelo subestratosférico sean ya en sí mismos una ade- 
cuada protección. Pero debe tenerse en cuenta, como 
varias veces se ha manifestado, que la navegación a 
alturas comprendidas entre 7.000 y 11.000 metros lleva 
consigo el ascenso y el descenso a través de ma- 
sas nubosas y zonas atmosféricas saturadas dé hume- 
dad. Consecuente con este extremo, es preciso tener 
en cuenta que la dotación instrumental del avión debe 
ser provista del adecuado medio de protección con- 
tra la formación de hielo y contra los defectos que en 
su funcionamiento puede originar la presencia de aquél, 
y por tanto, es preciso dotar a la toma del anemóme- 
tro con la correspondiente protección, así como a la 
del variómetro y los tubos de Venturi, caso de que es- 
tas tomas de presión accionen determinados instru- 
mentos, 


Referente a la aguja magnética, respecto a la cual 
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ya se manifestó que la disminución de la fuerza direc- 
triz con la altura no había de disminuir su correcto 
funcionamiento, debe tenerse en cuenta que al atrave- 
sar determinadas masas de nubes en condiciones de 
formación de hielo han sido observados errores has- 
ta 90% durante periodos de tiempo considerables; se 
ha atribuido esta anomalía a la existencia de campos 
eléctricos en el seno de las nubes, si bien no se ha 
llegado a concretar exactamente el mecanismo que pro- 
ducen estas perturbaciones. Consecuente con estos po- 
sibles errores de la aguja, es preciso atender a que los 
indicadores de viraje u otro sistema de orientación den 
las debidas indicaciones. 


Contra los peligros o consecuencias de la formación 
de hielo, es conveniente proveer a los aviones subes- 
tratostéricos de los correspondientes instrumentos para 
el señalamiento de la formación de hielo, tanto en los 
circuitos de alimentación del motor como en las su- 
perficies del avión; y en general, proteger las hélices, 
alas, planos de mando, etc., con los medios adecuados 
para evitar las pesadas cargas que en consecuencia 
podrían producirse sobre el avión. Es preciso también 
proveer a la aeronave de aquellos dispositivos que per- 
mitan obtener una suficiente visión exterior, así como 
de los de protección de las antenas radio, aisladores, 
etcétera—tanto de la estación normal como de la radio 
goniométrica—para evitar su defectuoso funcionamien- 
to a consecuencia del hielo formado. 


RESUMEN 


Los problemas enumerados sucintamente y otros 
generales, entre los cuales pueden citarse los de rea- 
lización: de los compresores adecuados para la ali- 
mentación de la cabina, los dispositivos de regulación 
automática, de las llaves de circulación de aire y de 
mantenimiento de la presión, de la adopción a las gran- 
des alturas de los circuitos de aire que accionen los 
descongeladores de ala o del empleo de otros disposi- 
tivos; los de realización de descongeladores y el hie- 
lo exterior_de las ventanas, los de mejoramierito de 
instalación de los instrumentos Y dispositivos de na- 
vegación, los de empleo de esencias poco volátiles para 
disminuir las pérdidas por evaporación a las grandes 
alturas, etc., etc., son un conjunto de problemas que 
exigen ser abordados por la Técnica para lograr la 
práctica realización de los vuelos subestratosféricos, 
cuya necesidad indudablemente se siente en el estado 
actual de progreso de la Aviación. 


Señalan diversas informaciones que el peso de los 
mecanismos y dispositivos necesarios para conseguir 


las cualidades de los aviones aptos para los vuelos a 


estas grandes alturas tiene como consecuencia el poco 
rendimiento en cuanto a carga útil que ofrecen tales 
aeronaves; pero es indudable que cabe esperar, como 
la experiencia ha demostrado, en la evolución del ma- 
terlal aeronáutico y sus instalaciones sensibles reduc- 
ciones de peso en las instalaciones y dispositivos con- 
sidcrados que haga que los pesos por caballo- -vapor de 
potencia desarrollada y los pesos por metro cuadrado 
de superficie sustentadora de los aviones subestratos- 
téricos estén dentro de límites tales que permitan el 
levantamiento y transporte de las necesarias cargas 
militares o comerciales. 
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PROCEDIMIENTO DE ATERRIZAJE CON MALA VISIBILIDAD 


EMPLEO DEL BAKE (U. K. W.) 


Por el Comandante REIXA 


El más conocido de los procedimientos de aterrizaje en 
mal2s condicicnes de visibilidad, el Z. Z., que ha llenado una 
época en esta especialidad, tiene graves inconvenientes. El 
primero es el del cálculo del tiempo de alejamiento, que casi 
siempre falla, pues este cálculo se hace a base del viento en 
el suelo (Q. A. N.) o suptniendo viento nulo (case de niebla), 
ya que careciendo generalmente de radio-sonda, en malas con- 
diciones atmosféricas es imposibie conocer el Q. A. O. (son- 
deo). Además este tiempo falla, lo mismo que el tiempo de 
aproximación (siempre de siete minutos), suponiendo bien 
calculado el de alejamiento, por las correcciones que se vé 
obligado á hacer el piloto pzra mantenerse en el Q. M, S., 
que considera el tiempo de las correcciones jgual al que se 
vuela en línea recta, y aunque la diferencia es pequeña, no 
son iguales; por eso se recomienda tanto en la Escuela de 
Vuelos sin Visibilidad a los pilotcs que eviten el pasarse en 
las correcciones, pues en caso contrario se ven obligados a 
corregir en sentido inverso, falseando aún más el tiempo. Se- 
gundo inconveniente del sistema Z. Z. es que exige, si no un 
personal excepcioral, sí muy entrenado, lo mismo en el avión 
que en tierra. Tercer inconveniente es que por muy experl- 
mentado que sea el director de vuelos (en tierra), el ruido de 
motores y el Z. Z. (especialmente el primero), que son la base 
del sistema, como se dan a oído, depende el darlos antes o 
después a causas ajenas al mismo, como son, por ejemplo, 
que el piloto se vea obligado a llevar un poco más de motor, 
la dirección en que sopla el viento, estado de humedad de la 
atmósfera, etc. Y por último, el sistema Z. Z. es muy lento, 
y por tanto, inadecuado cuando tienen que entrar en un cam- 
po muchos aviones con mal tiempo. Por todo elio, este siste- 
ma no se emplea actualmente, hasta el punto que en algu- 
nos países, en las Escuelas de Vuelos sin Visibilidad, no se 
enseña; únicamente a los profesores, a título de curiosidad. 
-Ante estos inconvenientes hubo necesidad de sustituir el sis- 
tema Z. Z. per otros más técnicos y precisos: uno de ellos 
es el conocido con el nombre de Bake (U. K.'W.), inventado 
por un alemán, perfeccionado en los Estados Unidos de Amé- 
rica y hoy universalmente empleado. 


Para el empleo de este sistema de aterrizzje es preciso 
una instalación especial, que consiste, como indica la figura 1. 
en una estación de 500 vatios que emite rayas y puntos, si- 
tuada en el extremo de la pista contrario a la entrada (gene- 
ralmente el sistema es doble para las dos entradas opues- 
tas 180%). Estas zcnas de rayas y puntos se extienden 15% a 
derecha e izquierda de la entrada (Q. M. S.), mirando al cam- 
po, sobreponiéndose en la zona central 2,5% a cada lado, en 
total 5%, en que se oye una raya continua. El alcance de esta 
estación en sentido horizontal es de unos 40 kms., y de unos 
400 metros en sentido vertical. Á 300 m. y 3.000 m. del cam- 
po, en la entrada existen des estaciones de cinco vatios 
cada una, de ondas dirigidas verticalmente (sus alcances son 
los indicados en la figura), y que dan la señal] previa yprin- 
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cipal, equivalente a motores y Z. Z., dando en la previa unas 
rayas lergas y en la principal puntos cortos en los auricula- 
res que lleva el piloto. Lleva también un radiofaro de 500 va- 
tios, que se sitúa a 15 kms. del campo y a la izquierda del 
Q.) M. S., a 1,5 kms. de éste; este radicíaro, que los alema- 
nes llaman de aproximación, sirve para emplear el sistema 
Rolland, que más adelante describiré. 


Los aviones deben estar dotados de dos receptores, uno 
para el emisor de dirección y otro para las señales previa y 
principal. Estas señales son acústicas y ópticas; para estas 
últimas, en el equipo alemán se emplea el mismo indicador 
visual del gonio P. G. 5 que se ve en la figura y fotografía, 
el que da indicaciones a la derechá cuando recibe rayas y a 
la izquierda cuando recibe puntos; en la parte superior del 
indicador visual va una ventana circular, en la que se ve en- 
cenderse y apagarse una lámpara de Neon roja, pausadamen- 
te en la señal previa y rápidamente en la principal. El piloto 
lleva unos auriculares conectados con los receptores de di- 
rección y de señales previa y principal, lo que hace sea do- 
ble el sistema: acústico y óptico. 
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EMPLEO DEL BAKE 


Para el empleo del Bake vamos a distinguir des casos: 
1.%, empleo del Bake simple, y 2.”, empleo del Bake con ra- 
dicfaro de aproximación o espera, sistema Rolland. 


Primer caso.—Se protede como indica la figura 2: se hace' 


una arribada con Q. D. M. y marcacicnes saltades. Al aproar 
al campo, el piloto le dice al radio que le ponga el Bake y 
le dé campo; en la vertical del czmpo el piloto oye distur- 
bios en los auriculares, y el indicador visual da una serie 
de oscilaciones indistintamente a un lado u otro. Indepen- 
dientemente de esto, el radio. debe dar campo (0Q. F. G.). Si 
al dir éste se encuentra el avión en el sector opuesto al 
Q. M. S. más o mencs 40%, es decir, entre 50? y 130% de la 
figura, se pone directamente el rumbo opuesto al Q. M. S. 
(90”), con la corrección de deriva de entrada con signo con- 
traric, y se pone en marcha el cuentasegundos; natural- 
mente, se debe llegar al cimpo con la altura de seguridad 


(Q. M. P.). 


Si va bien por la ruta de alejamiento, el piloto oirá en 
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más débilmente, oyendo la raya continua y cesando la osci- 
lación cuando se encuentra en la ruta. 


Al pasar por la señal previa. el piloto oye en los auricu- 
lares notas graves y prolengadas, y la luz del indicador visual 
se enciende y apaga pausadamente; entonces mira el cuenta- 
segundos; debe haber transcurrido un minuto desde el cam- 
po. Si no es ¿si, lo para y pone en marcha rápidamente, y 
continúa vclando durante dos minutos después de la señal 
previa, corrigiendo siempre con 10%; si la corrección de de- 
riva €staba bien calculada, no necesitará hacer más correc- 
ción que la primera; en czso contrario se va desviando siem- 
pre al mismo lado y hace una corrección de deriva a Ojo, 
que con un poco de práctica se hace exactamente. Á los des 
minutos se abre 40% con el viento en cola; la dirección del 
viento la conoce per la deriva; en la figura disminuye 40%, y 
una vez centrada la brújula en este rumbo vuela durante un 
minuto; al cabo de este tiempo vira al Q. M. 5., más la co- 
rrección de deriva con su signo. Durante este tiempo pcdrá 
haber bajado desde Q. M. P. a la altura de seguridad a cua- 
tro minutos. 
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los auriculares una raya continua sobre la onda portadora 
y la aguja del indicador visual irá centrada; si está a la iz- 
quierda, el piloto oirá en los auriculares ray2s y el indica- 
dor visual le oscilará a la derecha; si está. a la derecha, el 
piloto cirá puntos y el indicador visual cecilará a la izquier- 
da. Es decir, que la indicación que le da el indicador visual 
en el alejamiento es señal de mando. El piloto corrige con 10” 
en el sentido conveniente, y a medida que se va acercando a 
la ruta de alejamiento se va marcando en los guriculares la 
raya continua, y la aguja del indicador visual va oscilando 
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Terminado el viraje, si está lejos del Q. M. S. (lo que 
comprueba por el indicader visual, que le dará indicaciones 
muy amplias, y las rayas o puntos de los auriculares, que se 
marcarán muy cleramente y fuerte), corrige con 30”, tenien- 
do en cuenta que ahora, en la aprcximación, si está a la de- 
recha oirá rayas y el indicador visual le oscilará a la dere- 
cha; si está a la izquierda oirá puntos y el indicador le osci- 
lará a la izquierda; es decir, que la indiceción no es de man- 
do, come en el alejamiento, sino de posición. Si está cerca 
del Q. M. S., ccrrige sólo con 10%, y las sucesivas Correc- 
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ciones las hará siempre con 10”; de lo contrario, puede pa- 
Ssarse. 


Continúa volando sobre la raya continua, descendiendo 
hasta la altura de seguridad a un minuto. Cuando oye la se- 
ñal previa, conservándose sobre la raya continua, baja de al- 
tura de seguridad a un minuto hasta la altura de seguridad a 
300 metros del campo (generalmente, 50 m.). Al llegar a la 
señal principal, que oirá en los auriculares sonidos breves y 
rápidos y la luz del indicador visual se apagará y encenderá 
rápidamente, corta motores, bajando a uno o dos metros por 
segundo, observando el altímetro de precisión y manteniendo 
la brújula completamente centrada, así como los instrumegn- 
tos de vuelo sin visibilidad, y continúa bajando hasta tocar 
tierra. Caso que no deba hacer el aterrizaje ciego, previamen- 
te se lo habrán dicho desde el puesto de mando, y se irá a 
otro campo. 


Cuando al darle campo (Q. F. G.) no entre en el sector 
antes dicho, sino en cualquier rumbo del sector marcado con- 
tinuo, pone el rumbo del Q. M. S. más o menos 40%, el que 
esté más próximo (en la figura, 230 Ó 310%), y una vez cen- 
trada la brújula, vuela en este rumbo un minuto; al cabo de 
este tiempo pone el rumbo opuesto al Q. M. 5. y hace un vl- 
raje de 220%. Si al terminar el viraje está lejos del opuesto 
al Q. M. $. (señales auditivas y ópticas), esta primera co- 
rrección la puede hacer con 30%; al pasar por el campo oirá 
disturbios y la aguja del indicador visual oscilará a un lado 
y a otro; pone en marcha el cuentasegundos y procede como 
en el caso anterior. Si no pasase sobre el campo, oirá la señal 
previa, y a partir de ésta vuela dos minutos y procede como 
en el caso anterior. | 
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Siempre debe poner en marcha el cuentasegundos en la 
aproximación, pues aproximadamente debe encontrarse a cua- 
tro minutos del campo. El radio debe dar a tierra siempre 
alejamiento, las curvas y aproximación. 


Con el indicador visual podría tomarse tierra sin tener 
en cuenta el altímetro; para ello, en la parte de la izquierda 
mirando de frente tiene un indicador de intensidegd, que si el 
piloto censigue marque constantemente la misma, no cabe 
duda que be.ja por una de las curvas de igual intensidad del 
campo creado por la emiscra de dirección, y mantendrá un 
ángulo de descenso constante hasta tocar tierra. No obstan- 
te, y a pesar de haberse perfeccionado el sistema marcando 
claramente un plano (en el cual debe mantenerse el planeo 
del avión), en la práctica se sigue haciendo la toma de tierra 
ciega a base del altimetro de precisión; con mucha más la- 
cilidad si, como es lógico, se emplea el nuevo altímetro de 
onda reflejada, que da la altura instantánea sobre el terreno. 


Si por cualquier circunstancia no funcionan las señales 
previa y principal, se procede del siguiente modo: al aproar 
al campo se pone en marcha el cuentasegundos (debe hacer- 
se siempre); si no hay señal a cuatro minutos, se sube a la 
altura de seguridad de cuatro minutos, y supongamos que a 
los 5,5 minutos se está sobre el campo, lo que sabe el piloto 
por las bruscas oscilaciones del indicador visual y las per- 
turbaciones en los auriculares; entonces se avisa al campo 
que dé motores y Z. Z., y se repite la maniobra como si fue- 


se un Z. Z., con la ventaja de haber medido el tiempo hasta 


el campo exactamente y de ir constantemente guiado por la 
emisora de dirección. 


Bake U KW (empleo) 
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ATERRIZAJE CON RADIOFARO DE APROXIMACION 
O ESPERA (Sistema Roland.) 


Este sistema se llama así por ser el nembre de su inven- 
tor, un capitán de la Lufthansa muerto en un campo de con- 
centración del Brasil. Emplea el Bzke y un radiofaro, colo- 
cado.en la forma dicha a 15 kms. del campo y a la izquierda 
del Q. M. S. mirando al campo, a una distencia de 1,5 kiló- 
metrcs del Q. M. $., como se ve en la figura 1. El avión va 
a este radiofaro por p, haciendo siempre la determinación 
de distancia a la derecha, con objeto de que el radiofaro que- 
de a la izquierda. O bien, como es muy frecuente, se va por P 
a un radiofaro de navegación, que dista del radiofaro de es- 
pera unos diez o quince minutos, y se dirige a este último 
abriendo el rumbo 10” a la derecha aproximadamente cinco 
minutos antes del radiofaro de espera, para dejar éste siem- 
pre a la izquierda. De todas maneras, cuando tenga p = 285" 
o próx mo, sigue con el mismo rumbo; en caso contrario se 
abre unos 10% o más, para dejar el radiofaro a la izquierda, 
y una vez conseguido esto manda pcner el “gonio a 315%; la 
aguja mercará a la izquierda; al centrarse pone en marcha 
el cuentasegundos y se pone el gonio a 270”; la aguja volve- 
rá a pasarse a la izquierda; cuando se centra se para el cuen- 
tesegundes, y el tiempo transcurrido entre uno y otro $ será 
la distancia a que se encuentra, en tiempo, el avión del ra- 
diofaro, pues se forma un triángulo rectángulo isósceles (figu- 


ra 3). 


El ideal es quedar a treinta segundos; pero si la distancia 


es mayor, hezsta dos minutos, no importa; si es más de dos 
minutos, se aleja del radiofaro tres o cuatro minutos más, y 
repite la manicbra. Si es menor de treinta segundcs, entcn- 
ces hace un viraje a la izquierda de 180%, a 2” por segundo, 
con lo cual el rediofaro le quedará al terminar el viraje a 
una distancia superior a treinta segundos, puesto que en el 
viraje de noventa segundos el avión avanza en línea recta un 
minuto; para comprobar se verifica. una nueva determinación 
con 315% y 270". 


Si la distancia es menor de dos minutcs y mayor de trein- 
ta segundos (caso general), se vira a la izquierda en viraje 
de vuelo sin visibilidad (2? por segundo). La aguja del indi- 
cador visual se centra al cbtener p = 270% (puesto que esta 
aguja siempre merca al radiofaro cuando lo tiene delante, y 
en sentido contrario cusndo lo tiene detrás) y pasa rápida- 
mente a la derecha; entonces se vuela recto hasta que la agu- 
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y así sucesivamente, por tramets rectos y virajes, se está gl- 
rando alrededor del radiofaro a la altura de seguridad por 
lo menos. 


Una vez que está virando alredédor del radiofaro, baja 
hasta la altura de seguridad a cuatro minutos, y en esta al- 
tura sigue virando hasta tener el rumbo del Q, M. S. que pre- 
viamente habrá puesto en brújula. Una vez llegado a este 
rumbo atiende al Bzke, haciendo las ccrrecciones oportunas 
para mantenerse en la raya continua; la primera corrección 
la puede hacer con 30”, si ve que está muy separado del 
O. M. S.; como he dicho antes, las otres con sólo 10”. Una 
vez metido en el Q. M. S., baja hasta la altura de seguridad 
a minuto, y ya continúa igual que antes ccn el Bake. 


Cuando hay viento se vuela en el rumbo opuesto a él 1o 
segundos (y hasta 20 segundos si el viento es fuerte), para 
compensar el arrastre. También se puede hacer (aunque no se 
acostumbre en la práctica), una vez hecha la determinación 
de distancia en el radiofaro, virando continuamente alrededer 
de éste en viraje de vuelo sin visibilidad; si hay viento se vuela 
en contra de éste hasta obtener $p = 270%, volviendo luego a 
la curva de V. S. M. 


Este sistema tiene la ventaja que permite aterrizar va- 
rios avicnes en poco tiempo, de ncche y en malas condicio- 
nes de visibilidad; para ello se escalonan los aviones de 200 
a 300 metros de altura alrededor del radiofaro; cuando el 
primero llega a la altura de mianicbra entra en el Bake, y los 
demás aviones, al dar el primero aproximación, descienden 
200 metrcs. Cuando el primero lleva un minuto de aprcxi- 
mación se ordena al segundo que aterrice; automáticamente 
los otros bajzn un escalón, y así se sigue hasta entrar todos 
los aviones. Si alguno no consigue entrar, gana altura en la 
dirección del Q. M. S. y vuelve al radiofaro tomando la al- 
tura que le dan desde tierra, que, naturalmente, es la del úl- 
timo más el escalonamiento. 


Se puede aplicar este sistema para perforar con un radio- 
faro cualquiera convenientemente situado (sin Bake). En 
este caso se hzce la determ nación de distancia al lado que 
convenga. según la dirección que se piense seguir, o bien a 
favor del viento; si la determinación de distancia se hace a 
la izquierda, se vira, como siempre, al p = 75%-90" a la de- 
recha, se comprueba el fp, dejando el radiofaro a la derecha, 
vw la determinación de distancia a éste se hsce con fp = 45” 
y p == 90%; todo lo demás, igual que anteriormente, perdien- 


ja se centra otra vez y pasa a la izquierda; se vuelve a virar, — do altura en los virajes hasta salir de las nubes (fig. 4). 
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Ascensión de Rambaut en un “Mongolfier” en Aix-en-Provence. 
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Primer “Mongolfier” lanzado en el interior del círculo ártico en presencia de lapcnes de Tornea, 
en Enontekío, hacía 1876, 
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ESPANA * 


Mayo.—Número 20, 12 de septiembre de 1943. 
Campaña en Rusia.—Cosas de mi vida de chico, 
por Manuel Fernández Cuesta.—Retorno de la 
nao “Victoria” con Juan Sebastián Elcano.—El 
mar; Departamentos marítimos y bases navales. — 
Notic.as y curiosidades.—Portaviones. — Por los 
cielos del mundo: Aeromodelismo. Instalación de 
los mandos del avión. — Noticiario.—Política de 
prototipos. — Vuelo sin motor y aeromode.ismo. 
Organización en España, 


Mayo.—Número 21, 19 de septiembre de 1943. 
Campañas en Rusia.—Las grandes batallas de la 
Historia. Batalla de Covadonga.—Biografía. Al- 
varez de Castro, defensor de Gerona. en la gue- 
rra de la Independencia. — Por los cielos del 
mundo: Política de prototipos. Genealogias.—Ae- 
romodelismo.—bBiografía. “Hablo con Bruno”.— 
Noticiario.—El mar: Efemérides navales.—Equi- 
pos de desembarco. — Portav.ones acorazados.— 
Noticias y curiosidades. 


Anales de Mecánica y Electricidad. —Núme- 
ro 167, julio--agosto de 1943.—Los rayos y la es- 
tructura fina de los metales.—La teoría de Dirac 
en la nueva mecánica ondulatoria.—Un combus- 
tible nacional: El orujillo.—Notas técnicas: Mo- 
dernos aceros de gran carga de rotura.—Señal 
acústica para parada de trenes en ruta.—El ca- 
bezal divisor óptico “Zeiss”.—Examen de los pro- 
blemas de la calefacción e éctrica.—Sobre gasó- 
genos.—El motor de tracción “EKB 1.000” de la 
locomotora para trenes rápidos de los ferrocarri- 
les del Reich, serie E-19 y velocidad de 180 ki ó- 
metros/hora.—-Noticias e informaciones. — Biblio- 
grafía. 


Revista de Obras Públicas. —Número 2.741, sep- 
tiembre de 1043.—Revestimientos de carreteras. 
Betunes y alquitranes.—Panorama eléctr.co na- 
cional.—Recuerdos pintorescos de mi vida profe- 
sional.—Necesidad del estudio experimental de los 
materiales de construcción. —-Puentes de hormi- 
gón para ferrocarril. — Revista de revistas. —Bi- 
bliografía. — Normas de ensayo del laboratorio 
central. —Crónica.—Información económica y so- 
cial.—Fichero bibliográfico. 


Mundo.—Número 175, 12 de septiembre de 1943. 
Capitulación de Italia.—Breve historia de la parti- 
cipación de Italia en la guerra actual.—Los pro- 
blemas que llevaron a Italia a la guerra estaban 
planteados desde el protocolo de Londres en 1915. 
La rendición de Italia modifica esencialmente la 
situación en el Mediteráneo.—Las fuerzas ale- 
manas evitan en Rusia los intentos envolventes 
del Ejército soviético.—Por la Hispanidad. Un 
libro * revelador.—La situación estratégica en el 
Mediterráneo Oriental señala la gran importancia 
de Grecia.—Desacuerdo entre los Soviets y sus 
aliados.—La campaña del Gran Capitán en Ca- 
labria, manifestación de la política europea de 
la corona de Aragón.—Indice bibliográfico.—La 
batalla de Calabria se inició en una comarca di- 
fícil, pobre y erizada de montañas.—El desembar- 
co en Africa del Norte comenzó a prepararse 
en 1940.—Las ideas y los hechos.—La ciudad de 
Tirnovo y el Monasterio de Riia son los dos gran- 
des lugares históricos de Bulgaria.—Otra crisis 
en el Gobierno de Chile.-—Inglaterra y los Esta- 
dos Unidos han reconocido al Comité Francés de 
Liberación Nacional.—El duque de Spoleto re- 
nuncia a la corona de Croacia.—Noticiario eco- 
nómico.—El partido naciona'ista átabe de Damas- 
co constituye la mayoría del nuevo Parlamento 
de Siria.—Según el último censo, el Imperio por- 
tugués cuenta con 18,5 millones de habitantes. 


ALEMANIA 


Der Adler. — Número 18, y de septiembre 
de 10943.—En el sector de Bielgorod. — Pan de 
soya y goma de mascar.—Juventud fuerte.—Los 
futuros pilotos. —Manchukuo entre las potencias. — 
Un bote neumático amarillo frente a Argel.— 
Asamblea germanoespañola de estudiantes en 


g 1 a fia 





STAS 


Heidelberg.—Libros en el frente.-—Salvados por 
los tanques.—Dos días subrayados en rojo en el 
calendario (el récord establecido por un Regi- 
miento de Artillería antiaérea). 


Der Fheger.—Número 7, julio de 1943.—El in- 
geniero Karl Schmidt recibe la Cruz de Caballe- 
ro de Méritos de Guerra.-—Fotos de aviones ingie- 
ses.—Nuevos modelos de aviones franceses.—Lkl 
avión de gran velocidad Bugatti.—El motor de 
Aviación “Jumo-211”.-—Resinas artificiales en la 
construcción de aviones. — Modelos de aviones 
norteamericanos para prácticas especiales. — La 
construcción de veleros en el mundo.—Detalles 
de estructura y construcción del veswero, todo me- 
tal, "Aviona:”.—Comprobación de motores en el 
suelo y durante el vuelo.—Sección de libros.— 
Herramientas y aparatos.—Noticias: Arma aérea, 
tráfico aéreo, volovelismo, construcción de aviones. 


Luftwelt —Núraero 14, 15 de juiio de 1943.— 
El valor y el miedo.—La primera acción de las 
unidades de campaña de Aviac.ón.—Eil combate 
sobre barro y lodo.—En una chabola del frente 
des: Este.—Un año más tarde: en la base “Ermi- 
taños”.—De repente nos encontramos en medio 
de la patrulla soviética de choque.—Con una Di- 
visión de campaña de Aviación en la lucha de 
posiciones.—En la Escuela de Combate a corta 
distancia.—Un nuevo camarada de los cazadores 
de Aviación.—Un pueblo de aviadores.—Cuentos, 
pasatiempos, etc. 


Luftwelt-—Número 15, 1 de agosto de 1943.— 
La renuncia de la retaguardia.—S, O. S., nau- 
fragio.—Reportaje de un Teniente aviador de re- 
greso de un vuelo contra el enemigo.—Nadie sa- 
be dónde están.—Objetivos navales en el golfo 
de Finlandia.—Sobre mares del norte del Sur.— 
Rápido auxilio a los heridos.—Barreras de globos 
ante la costa. — Cuentos, pasatiempos, etc. — El 
vuelo a vela sobre ríos y ensenadas. 


Luftwelt—Número 16, 15 de agosto de 1943.— 
Historia y presente.—El Coronel General Keller 
asume el mando del Cuerpo Nacionalsocialista de 
Aviación sustituyendo al General Cristiansen.— 
El General Keller: soldado, combatiente, ejem- 
plo.—Ánte nuevas tareas.—Una escuadra de caza: 
6.000 victorias aéreas.—Bosquejo de una vida pe- 
ligrosa.—Los aviadores de batalla despejan el ca- 
mino.—Inermes, son acosados por caza noctur- 
na.—General y educador.—Cuentos, pasatiempos, 
etcétera, 


ITALIA 


L'Ala d'Itaha. — Número 13, 1-15 de julio 
de 1943.—Vengar el bombardeo.—El armamento 
de caza.—Breve historia de la Luftwaffe.—Los 
más recientes planeadores italianos.—La estela ne- 
bulosa en las alturas.— Camaradas alemanes.— 
Objetivo volante.—Motores para los aparatos de 
guerra.—Reseña técnica internacional.-—Libros.—- 
Desarrollo de las operaciones aéreas.——Crónica de 
Aviación de todo el mundo. 


Rivista di Meteorologia Aeronautica. — Núme- 
ro 2, junio de 1943.—El monte Guadagnolo y su 
representación. — Temperatura seudopotencial de 
la atmósfera libre y masa de aire en Venecia.— 
Sobre la energía y el cálculo mediante los dia- 
gramas.—Análisis de recientes publicaciones ex- 
tranjeras y nacionales. 


Áti dí Guerra.—Número 51, jo de julio de 1943. 
El Jefe Paranza.—Aerostática.—Héroes del aire. 
El helicóptero Sileorsky. — El Dorwglas Boston.— 
Veinte años de gloria. 


Rivista Aeronautica.—Número 4, abril de 1943. 
Nuestros aviadores.—El mensaje del Mariscal 
Goering al Duce.—El XX aniversario de la Regio 
Aeronautica.—Coeficiente de cualidad de los avio- 
nes.—Portamapas modelo “S, A.”-—Los analiza- 
dores de los gases de carga.—Aeronáut'ca mili- 
tar.—La interceptación de las incursiones de bom- 
bardeo.—La autonomía en el bombardeo en pi- 
cado.—La Luftwaffe en Rusia: La intervención 
de las fuerzas aéreas en apoyo de las tropas. 
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Los Stulkas. La batalla en Stalingrado.—Trans- 
portes aéreos en tiempo de guerra.—La evolu- 
ción de los aviones de guerra desde 1941 a 1942. 
El bombardero en picado de 1.700 cv. Helidiver 
Curtiss—El planeador auxiliar en vuelo.—El 
motor “Merlin XX” con sudal.mentador de dos 
veiocidades.—Protección de un radiador refrige- 
rado de aire interno.—Problema del desarrollo 
de las máquinas aerofotográficas.—El hombre con- 
tra las alturas.—Economía técnica en las cons- 
trucciones de los campos de vuelo y de los aero- 
puertos.-—— Comunicados de guerra.— Revista de 
revistas.—Pibliografía. : 


FRANCIA 


L'Aerophtle-—Número 8, agosto de 1943.—Gene- 
raudades y Aviación.—Los revest.mientos traba: 
jados en acero y en duraluminio. — Util. zac.ón 


de trenes “cyc.oidaux” en ,a industria aeronáu- 


tica.—Las patentes.—La construcc.ón en madera, 
¿ba dicho su úxtiuma parabra?—El cuadro contable 
aerunáutico.—Material volante, Avión S. N. C. 4. 
9. O. (tipo LN-40. Motor H. S, 12 X crs.J.— 
Historia ilustrada de 1a Aviación.—Textos oncia- 
les de la Aeronáutica.—¿Permit.rá el vueio hu- 
mano el arranque a inercia?-—Concursos de Jeu- 
nes Tiges 1943 creados para L”4eroph.le, — En 
los Ciubs.—Concurso nacional de modelos redu- 
cidos de p.aneadores 1943.—Vulgarización aero- 
náutica: ¿qué es el hidroavión?—Boietín del Aero 
Club de bFrancia.—¿Cómo, cuándo, por qué de la 
aeronáutica ?—Bibiiografía, 


L'Air. — Número 533, agosto de 1943. — El 
Starck AS-20, visto por Jean Guffroy.—La ju- 
ventud aérea ¿no es la esperanza del renacimiento 
de la Aviación francesa?—La Aviación civ.l mun- 
dial y sus progresos en los veinte ú.timos años 
antes de 1939.—La pasión de las tr:pu aciones.— 
¿Cómo se hará nacer con seguridad es avión de 
gran público?—En casa de las V.uelles Tig.s.— 
Distintivos de aviones beiigerantes.—El alma de 
su raza, Recuerdos.—La construcción por los afi- 
cionados, ¿es posible?—Correro de la Aviación de 
aficionados.—Loc aviadores deben practicar la na- 
vegación astronómica.—Á través del mundo, 


e 


La Es a 
Journal de la Marine Marchande et de P'Em- 
pire Francais. — Número 1.235, 1J9 de agosto 


de 1943.—Repertorio marítimo.—Los proyectos ja- 
poneses de racionam.ento ecornóm.co en el Pací- 
fico.—La navegación interior.—Noticias técnicas.— 
Los mercados de pesca.—La vida marítima fran- 
cesa. — Reclutamiento y formac.ón del personal 
técnico y suba:terno.—El recuerdo de los cons- 
tructores del Imperio.—Defensa de rutas marí- 
timas.—La guerra marítima.—La vida marítima 
en el extranjero, 


Journal de la Marine Marchande et de Y Em- 
pire Frangais. — Número 1.236, 26 de agosto 
de 1943.—Repertorio marítimo. — Adaptación de 
puertos marítimos de comercio a cada función en 
la economía nacional después de-la guerra.—La 
navegación inter.or.—Reclutamiento y formación 
de personal técnico y suba terno.—La pesca ma- 
rítima.—Los mercados de pesca.—La vida marí- 
tima francesa.—El café. Aspecto mundial y na- 
cional de esta cuestión.—La guerra marítima.— 
Construcción. Reparación de navios. Máquinas. 
Motores. — Noticias técnicas. — La vida marítima 
en el extranjero, 


SUIZA 


Inter Ava. — Números 872-873, 18 de junio 
de 1943.—¿Cuál es el valor del Arma aérea ale. 
mana?—Africa del Norte: De la Francia comba» 
tiente al Comité de L.beración.—Inglaterra: lIns- 
pección de tropas en Africa del Norte.—Inglate- 
rra: Barcos hospitales atacados.— Inglaterra: Cré- 
dito de guerra. — Inglaterra Turquía: Remesas, 
conversaciones. —1Iinglaterra-Grecia: Nombramiento 
de Ministro del Aire.—Nueva Zelanda: Muerte 
del Ministro de la Guerra.—Estados Un dos: Em- 
préstito de guerra.—HEstados Unidos:' Africa Occi- 
dental francesa: Misiones. — Argentina: Nuevo 
Gabinete seguido al golpe de Estado.—Chile: Re- 
novación del Gob'erno.-—Hungaria: Nuevo Minis- 
tro de la Guerra.—Egipto: Nuevo Gobierno.— 
Italia: Emisiones de bonos dei Tesoro para el 
Presupuesto de gastos de guerra.—Rusia: Em- 
préstito de guerra.—TECNICA E INDUSTRIA: Japón: 
Mitsubishi S-oo.—Rusia: Nuevo tipo de aeropla- 
no de primera línea.—Suiza: Monoplaza de caza 
J-22. — Suiza: Svenska Acroplan B-18. — Suiza: 
A. B. Flygindustri.—Alemania: “Jabo” Heinkel 
He-277. — Alemania: Junkers Ju-90. — Alemania: 
Siemens-Ukraine G. m. b. H.-—Alemania: Conde- 
coraciones a industriales.—Rumania: Accidente de: 
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avizción- al constructor Zamfiresco.—Francia: Hi- 
divaviunes de gran transporte, —Ii'ranc.a: dDiroe- 
ción de las in.ustr.as aeronáuticas aj Ministerio 
de :a Producuión Industrias. —i'rancia: -Nomora- 
miento de director para la Empresa Am.ot-Aéro- 
nautique. — Inglaterra:  Monoplaza ¿1a.ter Ty- 
Phvorn.— Ingaterra: Monop aza Sptijire V.— 1n- 
elaverra: Spuforo ¿X.-—Ing aterra: Aeropianos de 
crucero Mestun.—ingiaterra: Hundicy tuye bia- 
far .— Inglaterra: La construc.lón de aeroplanos 
después de la guerra.— inglaterra: Condecoracio- 
nes.—ingiaterra: Minsterio de la Producción 
Aeronáutica.— inglaterra: Ministerio de 
de Guerra.— Estados Unidos: Kepuwbl.c P-47 Thun- 
derdoi l.—Ing.aterra: De Hoctiand Alosquito,— 
Estados Unidos: Sikorsky Ak-4. — Estados Un1- 
dos: Curtiss C-s2 Uv — Estados Uuidos: Lyco- 
miny G—0-435.—LEstiulos Unidos: Un immevo orga- 
n.smo del "Erente de Wásb.ngron”. —Estados Uni- 


dos: Lockhued, Sociedad de exportición. —Esta- 
dos Unidos: TF. y orcramt.—lsta .os Un dos: Des- 
arrullo de la Glubs Alrcraít.—Estados Unidos: - 


Se declaran en hueiga los operarios de la Packard. 
Estados Unidos. A propós.to de la muerte de 
Edse. Ford.—-Italia: Umón de la Nava mocán- 
Cu—italia: Reglamentos de lo S. M. de la Real 
Aeronáutica.—lialia: Movini.entos un los altos 
man..0s.--Iug.uterra: Formac ones tácticas de ia 
R. A F—Ingioterra: Promociones en a R.A. 1. 
Ingaterra: A propósito de la muerte de Como- 
doro Norman.—|nslaterra: Pérdidas de guerra.— 
Ing aterra: Nueva canva de salvamento.—Jap0n: 


General de Av:ación pris onero.—1Inylaterra: Mar-. 


cas de nacionatid .d.-—Canadá: R. A F  Cana- 
diense. — Canadá: Aviación Naval. — Inglaterra: 
Pianeadores con motor. — Ingaterra: Andrews 


Fie.d.—Inglaterra: Organización de los trunspor- 
tes aéreos — Inglaterra: Tropas de- asalto: mixtas. 
Estados Unidos: Guerra aérea y marít ma. —ls- 
tados Un dos: - Muerte .del General O ds.-—Esta- 
dos Unid s: Zona miltar de las Antillas. —Ls- 
tados Unidos-Japón: Tvatro de las operaciones 
de las Alcutinas.—Tta ia: Pantelaria, Lampedusa 
y Linosa, ocupadas por los a.ia'os.—España: Ke- 
servas de la Aviación. —Suiza: Vo un arios. de las 
Fuerzas Aéreas. —Cuestiones internacionales: La 
guerra de gases.—Inglaterra: Víctimas de la gue- 
rra aérea —Españs: Defensa ant aérea.—buiza: 
SILA, primera Asamblea general del Servicio 
Transnordatlántico- Suizo. — Suiza: Resultados de 
Ja A. BR. A —Dinamarca: Resultados DD. L., 
aumento del enpita'.—Suiza: Resultado “Swis- 
sair”.—Suiza: Segundo prohlema de los aerordro- 
mos.—Ing'aterra: B. O, A. C., nueva dirección, 
común al tráfico aéreo.—Inrlaterra-Portugal: Apa- 
rato comercial abatido. Interrupción del tráfi- 
co. —Est dos Un dos: Servicios comerciales. —Es- 
tados Unidos: Transportes aéreos y nivegacio- 
nes —Estados Un dos: Servicio de transporte con 
helicóptero. — Canadá: Nuevo servicio trasatlán- 
tico.—Francia: Reorganización de la Air France 
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Transatlanti'que. — Egipto-Turquía: Transportes 
aére.s.— Rumania: Transportes aéreos.— Italia: 
Resutados de. buvance de 1942 de .a Casa F.at.— 
lt..ia: Kesuitados de baan.e de 1942 de Sa- 
voia Marquett..—lta.ia: Complementos del resul 
tado de la Breda.—]l.aia; Comp ementos del re- 
sultado de San Giorgio. — Consorcio de Expor- 
tación del muterian de empleo aercnáutico.— 
li lia: Capital A. V. 1 A.—A.eman.a: Resulta- 
dos y emprést.tos de la VDM.—Alemama: Au- 
menta el cap.tal de :a Dam:er Benz.—Alemania: 
Resu.tavos de Diirener Metal. —Atemauia-Francia: 
Aéro Banque.—Ing aterra: Resuitados Dunlop.— 
Suiza: Resultados Scintilla, S, A.—ltalia: El Ge- 
neral Lodi, presidente de la KR. U. N. A. 


Inter-Avia.—Número 874, 30 de junio de 1943. 
Una nueva legis ación aeronáutica en los S. U. $, 
El rég.men de la objetividad. —PoLITICA AEREGv.— 
Estados Unidos: Balance miitar.—Estados Um- 
dos-Rusia: El Capitán R ckenbacker, a Moscú.— 
Suiza-Est.dos Unidos: Agregado militar.— Euro- 
pa: Frente de. Eje, puesto de mando.—Jtalia: 
Territorios de Itajia meridiona dec arados 7ona 
de operaciones.—Africa del Norte: Com.s ón de 
Liberación y fuerzas armadas.—India Británica: 
Nombramiento de virrey al Marscal Wawell.— 


Turquia-A emania:- Misiones mil tares.—Yugosla- 
via-Inglaterra: Nombr:miento de nuevo Gobier- 
no. — TECNICA E INDU.TRIa. — Estados Unidos: 


Lockeet-Veya B-34 Ventura. Bell P-39 Atraco- 
bra. A-38 Mustang. Un nuevo aeroplano Cessna 
Loadmaster, El bimotor Grumman G-21B (Goose. 
Bombarderos Bell. Versiones derivadas del Boe'ng 
B-17. Desarrollo del Curtiss Wryht. Nueva di- 
rección en la fáhrica americana Dellanca. Respec- 
to al nuevo proyecto Káiser. Nueva entpresa 
aeronáutica. Conflictos operarios y leyes antihuel- 
guísticas. — Canadá - Estados Unidos: Aosrrduyn 
UC-64. — 1ngl terra: Armamento del Hurricane 
1-1). Sunderland 111, Proyecto del hidroavión 


Saro. Epílogo de la nacionalización de Short 
Bross. Messier Aircraft Equipment.—Suiza: Ta- 
lleres de material de guerra.—lta'ia; Medidas 


para aumentar la producción hélica. — Áv11C:ON 
miLITaR.—-Estados Unidos: Nombramientos. Muer- 
te del General Forrest. Formaciones de transpor- 
te aéreo de la Marina. Fuerzas aéreas y p/anea- 
dores. Aeropianos «sanitarios, As de Av'ación nú- 
mero 1. Accidentes en las fuerzas aéreas.—1In- 
glaterra: Formaciones de la Aviación costera en 
Africa occidenta!l.—Japón: Ascensos..—A'emania: 
As de Aviación -uúmero 04. — ÁVIACION COMER- 
ciaL.—Estados Unidos: Oficinas de estudio de los 
transportes aéreos. -Nuevos locales en Nueva 
York de la K. L. M. Nuevos departamentos es- 
pecia es para el ejercicio militar U. A L.—Es- 
tados Unidos-Méjico: Fusiones en los transportes 
aéreos. —Estados Unidos-Alaska: Nueva Compa- 
ñía de transportes Airlines.—Canadá: T. C. AÁ,, 
resultados pu:itica: aérea. — Suiza: Conferencia 








Y FILIPINAS 


FORMATO 


D. Félix Sedano Arce, Coronel de la Escala del Aire. 


REDACTORES JEFES: 

. Antonio Llop Lamarca, Coronel de la Escala del Aire. a 
D. Luis Azcárraga Pérez Caballero, Teniente Coronel | | 

| de Ingenieros Aeronáuticos. 


OU 


REDACTORES: 


D. Juan Rodríguez Rodríguez, T Coronel, Ing. Aeronáutico. 
D. Natalio Ferran Gómez. Capitán de la Escala del Aire. 
D. Luis González Domínguez, Canitán de la Escala del Aire. . 
D. Manuel GC. de Aledo y Rittwagen, Tte de la Escala del Aire. ' 


ADMINIST!LA OR: 


- .D. Enrique Navasa Pérez, Teniente Coronel de Intervención. 





Una págifl2..ooooono.r.o». 


ídem 
ídem 


ET idem rd... nh... 1944. +. 
Una página 
en e? textO., ,....-. 







60 


ORGANO OFICIAL DEL EIÉRCITO DEL AIRE. 


PRECIOS 





s ESPAÑA, PORTUGAL, ie ci 
AMÉRICA ESPAÑOLA < numero alrasado . 


Seis mesero oooo. 27 >» 
Un M0... ...o.vo 


TARIFAS DE PUBLICIDAD 


milimetras 





Ya Idem 91O DLOEORPODCLEPS DICO 


intercalada 


a 250 | 800 ptas.| 760 ptas.| 720 ptas 640 ptas.|. 
1890 x 120 | 500 » 472 » 448 » 400 » 
25 x 120] 300 » 280 » 1 260 » MO » 
85 a 55 180 » 168 » 160 » 144 » 
85 x 25 100 » 9 » 85 » 80 » 
180 Y 2504: 200 » |1120 » '1.040 » » 


Los precios anteriores tendrán un aumento del 20 por 100 cuando el 
anunciante indique el sitio de inserción de sus anuncios. e 


PUBLICIDAD PREFERENTE.—Para las páginas de las cubiertas, encar- 
tes y anuncios a varias tintas, regirán precios convencionales. 


Septiembre 1948 


aeronáutica nacional. Resultados del balance de 
la Swissair. Nuevo director de la A. B, A.—Es- 
tados Unidos: Resultados de la Sperry. Resulta- 
dos trimestrales de United Aircraft. Idem de la 
Curtiss Wright. Idem de la Studebaker Corp. 
idem de la Warnes Aircraft Corp. Idem de la 
Square D, Co. Idem de la Western E ectric Co. 
Empréstito a la West.nghouse.—Canadá: —Resul- 
tados de la Noorduyn.—1ng aterra: ldem de la 
De Havilland.—lIta:ia: Idem de la Piaggio € Co. 
Dividendo de Ansaldo, S. A.—Francia: Resulta- 
dos de Pechiney. 


Flugwehr und-Tenik.—Número 6, junio de 1943. 
Los acontecimierftos mi itares y la guerra aérea.— 
La victoria por la potencia aérea. — Pensa- 
miento en torno a la guerra aérea total — To- 
rretas untiaéreas.—El Ju-87 como avión de ex- 
periencias médicas.—Noticias de Suiza.—Nnaticias 
del extranjero.—Sección de técnica: Samero es- 
tudio de vuelo en picado a gran ve'ocidad.—Bre- 
ves noticias tétnicas.—Reseña de libros. 


£RGENTINA 


Signal.—Número 13 (primer número de julio 


_de 1943).—De secreto acuerdo.—Cerrojo ante la 


Europa sudoriental.—La araña y su red.—;¡0h, la 
cosa no es tan terribe! (Crónica de: un Estado 
europeo que fué una vez holchevizado).—Ando- 
rra.—“El movimento periórlico”. (La palabra má- 
gica de la producción rápida de aviones.) 


Signa!.—Número 14 (segundo número de julio 
de 10943).—El prob'ema del siglo XX: Una paz 
sin paro obrero.—Nueva táctica, nuevos cometi- 
dos.—Dai Toa Kyoeiken: 500 millones bajo la 
dirección japonesa.—El guiñol africano.—Partida 
de Versalles.—En el camino hacia el arte. 


SANTIAGO DE CHILE 


Revista de la Fuerza Aérea.—Número 8, ene- 
ro, febrero y marzo de 1943.—Editorial.—La Real 
Fuerza Ingesa.—El peligro aéreo: Lo que las 
voblaciones deben saber. Estado Mayor de la 
fuerza aérea.—Escasez de buenas proteínas en la 
a'imentación chilena.—El instructor de vuelo en 
la Escuela de Entrenamiento Básico.—Los proble- 
mas de la aeronavegación. — Programa para la 
manutención de- los aviones.—Motores sobreali- 
mentados.—Historia de la Aviación en Chile.— 
De revistas extranjeras. —El armamento de los 
aviones de caza.—Un Servicio de Sanid d en una 
operación de desembarco aéreo. — Informaciones 
extranjeras, 
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